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Nicht jeder Schatz besteht aus Gold und 


aus Norwegen. Dort haben Taucher eine 


Silber. Manchmal reicht schon Flugzeug- 
aluminium, um die Herzen von Schatzsu- 
chern der besonderen Art höher schlagen 
ssen. In dieser Ausgabe von FLUG- 
CLASSIC tauchen wir wieder mal 
ab. Gleich zwei Meldungen über Sensati- 
onsfunde haben uns erreicht. Die erste kam 


Kühl gelagert und gut erhalten: 
die Bf 109 G-2 vor Norwegen Foto Lasse Iversen 


selten gut erhaltene Messerschmitt Bf 109 
G-2 auf dem Meeresgrund entdeckt. Auf 
Seite 24 beginnt der Bericht »Fundsache 
Bf 109«, in dem wir Ihnen, liebe Leser, alle 
Hintergründe zu dem Absturz verraten. 
Lassen Sie sich von sensationellen Unter- 
wasseraufnahmen der »10% in eisigen Tie- 
fen gefangen nehmen! 

Angenehmere Arbeitsbedingungen 
hatte indes die Taucher in der Ägäis, die 
sich auf die Spurensuche nach einer Jun- 
kers Ju 52 gemacht haben. Was die »Zeit- 
kapsel in-68 Metern Tiefe« offenbart (ab 
Seite 46), verschlägt einem schlichtweg 
den Atem. Zwar lässt sich die Identität der 
Maschine und ihrer Besatzung noch nicht 
genau ermitteln, doch Forscher haben 
schon eine Spur. Welche, verrät Ihnen 
Richard Chapman. 

Aus den Tiefen weit nach oben: Wahre 
Höhenflüge versprach die Weiterentwick- 
lung der Focke-Wulf Fw 190. Die Technik 
bis zum Äußersten ausgereizt, neueste Mo- 
toren und beste Ausrüstung — an der Fo- 
cke-Wulf Ta 152 sollten sich die Gegner die 
Zähne ausbeißen. Ab Seite 14 zeigt Dietmar 
Hermann, warum bei der Entwicklung der 
Königin der deutschen Jagdflugzeug-Kon- 
struktionen nicht alles so glatt lief. Denn 
die Ingenieure hatten die Rechnung ohne 
das Reichs-Luftfahrtministerium gemacht: 
Die oberen Herren kamen ständig mit 
neuen Vorschriften, saßen Probleme ein- 
fach aus. Die Zeit lief ab, kurzerhand wur- 
den die neu entwickelten Flügel einfach an 
ein anderes Testflugzeug montiert ... 


Aurel Butz 
Redakteur 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


In den Startlöchern, und doch kam sie nicht 
recht vom Fleck: die Ta 152 Foto Sig. D. Hermann 

Einfallsreichtum bewiesen auch zwei 
westfälische Schlosser - oder wie würden 
Sie reagieren, wenn Ihre Dorfschmiede 
dringend Nachschub braucht, weil der 
Krieg schon seit Jahren alle Rohstoffe 
frisst? Als eine B-17 mit ihrer Bauchlan- 
dung einen Acker durchpflügte, rieben 
sich die beiden jedenfalls die Hände: Wann 
hat man schon ein Dutzend Tonnen Alt- 
metall vor der Haustür? Welche Beute der 
Meister und sein Lehrling per Sackkarren 
still und heimlich »abernteten«, lesen Sie 
ab Seite 40. 

Entdecken Sie die Schätze in diesem 
FLUGZEUG CLASSIC: Ob aus Alumini- 
um, Wellblech oder Fotopapier. 

Ihr Markus Wunderlich und Aurel Butz 
‘ 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 


»Einer kam durch«: Der Filmklassiker über die haarsträubende Flucht des Franz von Werra 
begeisterte in den 1950ern das Publikum. 


Klar kenne ich diesen spektakulären Streifen 


Wäre interessant zu sehen, wie man den Stoff mit heutigen 


Sagt mir nichts, aber ich bin neugierig geworden. 
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mit Hardy Krüger! 


Möglichkeiten neu verfilmen könnte. 


rn 
ER 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 
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1 4 Top moderner 
Fw-190-Nach- 


folger: Focke- 
Wulf Ta 152 


> TITELGESCHICHTE 
Focke-Wulf Ta 152 


Krone der Jagdflugzeuge ............ 14 Torpedo- und 

Die Ta 152 war der schlagkräftige Nachfolger Agentenflugzeug. 36 

der Fw 190. Doch bei der Entwicklung des Top- Eng, elegant und in geheimer Mission 

Jägers lief nicht alles nach Plan ... unterwegs: Wir werfen einen Blick ins 
Cockpit des formschönen Wasserflug- 

NACH BAU r zeugs, mit dem sogar die Engländer 
Flugfähiges Replikat Agenten absetzten. 
Das Projekt Klemm L20 ............. 22 


Gescannt, digitalisiert und rekons- 
truiert: Wie man es ohne erhaltene 
Baupläne schafft, eine Klemm L2O bis 
ins Detail nachzubauen - flugfähig! 


>» WRACKFUND 
Die Messerschmitt vor Norwegen 


Fundsache Bf 109... 


Bei der Polizei plötzlich als stinknormale Fundsache 
geführt, doch in der Warbird-Szene gilt der Fund als 
Sensation: Vor Norwegens Küste entdeckten Taucher 
eine top erhaltene Bf 109. 


> TYPENGESCHICHTE 
DFS 230, Teil 1 


Lautlos an den Feind 


Unmotorisiert und unbewaffnet - 
dennoch zwang die revolutionäre 
DFS 230 das schwer zu knackende 
Fort Eben Emael in die Knie. Alles 
über.die Entwicklung. 


| 
| 
46 Dem letzten Geheimnis auf der Spur: 
das Schicksal einer Ju 52/3m in der Ägäis herausfanden 4 


COCKPITS IM DETAIL 
Heinkel He 115 


» KLASSIKER 
Boeing B-17F 
Die letzte Landung 
der »Golden Bear«.. 40 
Was macht man mit einem notgelande- 
ten US-Bomber? Rupfen, was das Zeug 
hält! So hielten es zumindest zwei 
Schlosser aus Westfalen, die sich kur- 


zerhand über die hochwillkommene Alu- 
miniumbeute vor ihrer Haustür hermachten, 


WRACKFUND $ 
Junkers Ju 52 in der Agäis 
Zeitkapsel in 68 Metern Tiefe ...46 


Keine Werknummer, kein Kennzeichen und kein 
Hinweis auf die Besatzung: Trotzdem sind Tau- 
cher dem Schicksal einer Ju 52/3m auf dem 
Grund der Ägäis ziemlich dicht auf den Fersen. 
Wir präsentieren umwerfende Unterwasserauf- 
nahmen. 


52 Lange gewartet: 


NACHBAU 
Royal Aircraft Factory FE.2b 
Wurde langsam Zeit! 


Nicht gerade das, was man schnell nennt: Zwi- 
schen Herstellung und Auslieferung dieses be- 
kannten WK-I-Bombers lagen über 90 Jahre. 
Doch nun kann sie sich sehen lassen. 


KLASSIKER 
Fairey Rotodyne 
Fliegender Intercity ...................... 


Radikal im Entwurf, skurril im Aussehen und in 
vielen Bereichen noch immer ungeschlagen: 
die Geschichte der imposanten Fairey Rotodyne. 


FILM 
Film 
Einer kam durch. ............. 


Sowas hatten die Engländer 
noch nicht gesehen: Der Flucht- 
film über Franz von Werra verän- 
derte das Bild der Deutschen im 
Kino. 


IHRE SEITEN 
Album 
Bei den Assen des JG 26............. 


Westfeldzug und Luftschlacht um England: Die 
eindrucksvolle Fotoausbeute eines Angehöri- 
gen des Jagdgeschwaders 26. 
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24 Spektakulärer Fund vor der Küste Norwe- 
gens: perfekt erhaltene Bf 109 G-2 


FLUGZEUGTYPEN IN DIESER AUSGABE 


Albatros D Va. 
Boeing B-17 
Breguet Atlantic 
Bücker Bü 181 B-1. 
Curtiss P-40.... 
Dornier Do 28 B-1 
Douglas A-20G-25D0 . 
Fairey Battle 


FlugWerk Fw 190 


‚ Poster 


RUBRIKEN 
Editorial. 


Modellbau.. 
Museumstipp/Termine 
Leserbriefe 
Vorschau... 


Background ............... 
Impressum ...............- 


> Titelthema 


Focke-Wulf Ta 15 
Heinkel He 111 P 
Heinkel He 115 
Junkers Ju 52. 
Junkers Ju 87 B- 
Klemm L20... 
Messerschmitt Bf 109 G-2..24 
Messerschmitt Bf 109 E....76 
Messerschmitt Bf 110 C....78 
Messerschmitt Me 262 
Westland Gazelle. 


sr TITELBILD 
WEN 82 Ta 152: Dietmar Hermann 
Profil Ta 512: H. Ringlstetter 
Pa 82 Fw 190: Andreas Zeitler 


DFS 230: Lastensegler- 
Kameradschaft/Schlaug 
Rotodyne: Fairey Aviation 
Boeing B-17: USAF 

Bf 109 G-2: Iversen, Nygård 


Hatte in Midland ihren letzten Auftritt als CAF-Maschine: Junkers Ju5? 


Die Ju-52 der Commemorative Air Force (CAF) 
wurde kürzlich von der Fighter Factory Collecti- 
‚on des Amerikaners Jerry Yeagan in Suffolk, Vir- 
ginia, gekauft. Ursprünglich wurde sie als eine 
von 170 CASA 352 in Getafe gebaut, in den 
Diensten der spanischen Luftwaffe erhielt sie 
die Kennung T2B 176, Das genaue Produktions- 
datum des Flugzeugs lässt sich allerdings nicht 
mehr genau ermitteln, da sich in der Zelle meh- 


DORNIER DO 28 B-1 


tere Hinweise auf verschiedene Daten von 1950 
bis 1954 finden. Im November 1976 wurde die 
CASA von der Spanischen Luftwaffe für 16500 
Dollar zum Verkauf angeboten und schließlich 
von der CAF unter Federführung des ihr zuge- 
hörigen SoLaMich Wing gekauft. Mit Zwischen- 
stopp in England kam das Flugzeug 1980 in die 
USA und bereichert seitdem die dortige Air- 
show-Szene, da es sich um die einzige fliegen- 


Israelis mustern Do 28 aus 


Im Sommer 2009 wurden sieben ehemalige 
ISAF-Dornier Do 28 B-1 Agur (Kranich) von 
Dov Field aus in den HaBonim Strip zu ihrem 
neuen Eigentümer, einen Fallschirmspringer- 
club, überführt. Die Maschinen mit den Heck- 
kennzeichen 002, 020, 022, 024, 026, 030 
und 041 dienten als fliegende Relaisstation, 


Beobachtungs- bzw. Verbindungsflugzeuge 
bei den israelischen Luftstreitkräften (ISAF). 
Das israelische Verteidigungsministerium hat- 
te diese Flugzeuge am 6. Oktober 2005 zum 
Verkauf ausgeschrieben. Die Ausschreibung 
umfasste ursprünglich acht Dornier Do 28-B- 
1 (plus der 006), die zwischen 1965 und 1971 


Foto Andreas Zeitler 


de Maschine dieses Musters auf der anderen 
Seite des Atlantiks handelte. Ein letztes Mal war 
die Ju auf dem Flugplatz des CAF-Hauptquar- 
tiers in Midland, Texas, zur Airsho der CAF im 
Herbst 2009 zu sehen. Der Transfer nach Vir- 
ginia Beach ist für Anfang 2010 geplant, dort 
soll die Maschine die inzwischen stattlich an- 
gewachsene Sammlung des Military Aviation 


Museum bereichern. Andreas Zeitler 


in Deutschland hergestellt worden waren. Die 
Maschinen waren bei der ISAF zwischen 1971 
und 1985 in Dienst gestellt worden; die ers- 
te, 002, im Jahr 1971, die letzte, Agur 041, 
im Jahr 1985. Eingesetzt waren sie haupt- 
sächlich bei Squadron 100. 

Shlomo Aloni 


Eine von Squadron 100 stammende Do 28 B-1, Bau-Nr. 3109, in HaBonim ist die 020. Beachtenswert sind die vielen Antennen und 
das ausgebleichte Staffelemblem von Squadron 100 am Seitenleitwerk 


Foto Shlomo Aloni 


MESSERSCHMITT ME 262 


ur 


Ein guter Grund, mal wieder ins Museum zu gehen: die Me 262 in Speyer 


Foto TMS/Niemzik 


Neue Heimat im Technikmuseum 


Seit dem 18. Oktober 2009 ist ein Nachbau ei- 
ner Me 262 A in Originalgröße in der Buran-Hal- 
le im Technikmuseum in Speyer ausgestellt. Die 
Maschine ist in der Warbirdszene nicht ganz un- 
bekannt: 1995 hat der durch seine Nachbauten 
bekannt gewordene Holger Bull die Maschine 


Flug-Werk-Fw-190: Schicker Look für die »Weiße 11« 


Die Fw 190 A-8/N bei den 
Brüdern Achim und Elmar Meier 
nähert sich langsam aber sicher 
ihrer Vollendung (siehe FLUG- 
ZEUG CLASSIC 12/09, 5.6). Nun 
hat uns diese Aufnahme er- 
reicht, die das gelungene Tarn- 
schema des Jäger-Replikats aus 
dem Zweiten Weltkrieg zeigt. 
Historisches Vorbild ist die Fw 
190 A-6 »Weiße 11« des Staf- 
felkapitäns der 1./JG 1, 
Oblit. Georg Schott. 

Foto Meier Motors via A. Zeitler 
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ganz aus Holz in einer Turnhalle bei Siegburg ge- 
baut. Bei der Ausrüstung sind jedoch eine gan- 
ze Anzahl von Originalteilen wie Bordinstrumen- 
te, Fahrwerks- und Triebwerkskomponenten 
verwendet worden. So ist das Cockpit fast kom- 
plett ausgestattet. Nach der Fertigstellung ging 


die Maschine zunächst an einen Luftwaffen- 
sammler in Kahl am Main und später nach Öster- 
reich. Nun ist die Me 262 A im Besitz des Tech- 
nikmuseums. Der heutrale Anstrich soll" 


demnächst durch ein historisches Tarnschema 
ersetzt werden. 


Peter W. Cohausz 


NEWS 


DOUGLAS A-20G-25D0 


Havoc für 


RAF-Museum 


Das RAF-Museum in Hendon, Lon- 
don, hat gute Aussichten auf ein 
Top-Exponat, eine Havoc. 1994 wur- 
de die noch größtenteils intakte 
Douglas A-20G-25D0, 49-9436 »Big 
Nig«, auf Papua-Neuguinea gebor- 
gen und in RAAF Amberley eingela- 
gert. Die Havoc gehörte zur 89th 
Bombardment Squadron, 3rd Bom- 
bardment Group, 5th Air Force. Das 
in Nadzab bei Lae auf Papua-Neu- 
guinea stationierte Flugzeug trug 
als Bugbemalung eine Karikatur sei- 
nes damaligen Piloten Capt. James 
Folse, der einer als »Big Nig« be- 
kannten Figur des zeitgenössischen 
‚Autors Damon Runyan ähnelte. 

Am 3. Mai 1944 wurde die »Big 
Nig« nach dem Bombardieren japa- 
nischer Streitkräfte in Wewak durch 
Flak abgeschossen. Dem Piloten 2nd 
Lt. Tom Reading (Bordschütze war 
S/Sgt. Burke Cock) gelang es noch, 
den Bomber im Chugabura-Süßwas- 
sersumpf sicher zu wassern, wo er 
50 Jahre unter Wasser ruhte. 

Nach Unterzeichnung des Ver- 
trags zwischen dem RAF-Museum 
und der Firma Precision Aerospace 
Productions in Wangaratta konnte 
2008 die Restaurierung der Havoc 
in Originalzustand beginnen; im 
Sommer will man fertig sein. Das ur- 
sprüngliche Material soll erhalten 
bleiben, ohne dabei die Festigkeit 
der Zelle auf Dauer zu gefährden. 


1994: Das australische Bergungsteam bereitet die erstaunlich gut er- 


Rumpf der 
Douglas A- 
20G, 43-9436 
»Big Nig« 
während der 
Restaurierung 
Fotos (3) 
RAF-Museum 


Die ersten RAF-Exemplare der A- 
20 waren Maschinen, die von fran- 
zösischen und belgischen Aufträgen 
1940 umgeleitet worden waren. Sie 
wurden zur Boston I umgerüstet und 
eingesetzt. Später benutzte die RAF 
die Bezeichnung Havoc für die zur 
Nachtjagd und für Nacht-Störeinsät- 
ze verwendeten Maschinen. Die RAF 
behielt die Bezeichnung Boston für 
alle Bomberversionen der A-20 bei. 

Von 7385 produzierten Exempla- 
ren dieses Typs haben nur wenige 
überlebt. »Big Nig« wird stellver- 
tretend für die Tausende von Bos- 
ton und Havoc stehen, die von 
RAF, RAAF und SAAF zwischen 1940 
und 1945 erfolgreich eingesetzt 


wurden. François Prins 


haltene Havoc für den Abtransport mit dem Heli vor Foto RAAF/Chapman 


LAPT.J.L.FOLSE 
5-527 J.CAMPBELL 


Die neue Karikatur Capt. James Folses, des damaligen Piloten der Ha- 
voc, daneben die Namen der beiden damaligen Besatzungsmitglieder 


Bang e 
Die Original-Bugbemalung der Havoc, so wie sie am Rumpf der 1994 
auf Papua-Neuguinea geborgenen Havoc aussah 
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ALBATROS D VA-NACHBAU 


Premiere in Neuseeland 


Der Nachbau der Albatros D Va, Be- 
stellnummer DV 8258/17, von Vin- 
tage Aviator wurde am 14. 
November 2009 auf der TVAL 
Remem- brance Day Airshow auf 
dem Hood Aerodrome in Masterton, 
Neuseeland, erstmals einem begeis- 
terten Publikum vorgestellt. Vorla- 
ge für das Replikat war die im Aust- 
ralian War Memorial ausgestellte 
Albatros D Va, von der digitale 
Zeichnungen hergestellt wurden. 
Der Bau dauerte zwei Jahre. Das von 
einem originalen 180-PS-Mercedes- 
Motor angetriebene Flugzeug trägt 


BAE HP 137 


die Kennzeichen des »Goldenen Tri- 
umvirats«, wie 1918 drei außerge- 
wöhnliche Piloten der Jagdstaffel 5 
genannt worden sind. Diese Staffel 
war eine der erfolgreichsten Jagd- 
einheiten des Ersten Weltkriegs und 
die drei bekanntesten Piloten waren 
Leutnant Fritz Rumey, Leutnant Jo- 
sef Mai und Leutnant Otto Könn- 
ecke, die zusammen 110 der mehr 
als 250 Luftsiege der Staffel erziel- 
ten. Eine weitere originale Albatros 
wird im National Air and Space Mu- 
seum in Washington ausgestellt 
Peter W. Cohausz 


E 


OBEN UND UNTEN Gelungener Nachbau, flugfähig und mit einer 
außergewöhnlich reizvollen Farbgebung Fotos Dave McDonald 


Dritte Jetstream für Schiphol College 


Seit fast einem Jahrzehnt war die 
BAe HP 137 Jetstream, PH-KJB, 
auf dem Flughafen in Rotterdam, 
Holland, im Freien gelagert. Die 
Turboprop traf im März 1985 in 
Rotterdam ein und war bis 1991 
bei der Fluglinie Netherlines ein- 
gesetzt. Dann wurde sie an BASE 
Business Airlines verkauft, die sie 
an British Airways verleaste. Nach 
der Außerdienststellung wurde die 


10 


Maschine im Freien gelagert. Bevor 
sie verschrottet werden sollte, griff 
das Regional College (ROC) am Flug- 
hafen Amsterdam zu und setzte sie 
zu Ausbildungszwecken ein. Die 
Schule hat bereits zwei andere Jet- 
stream-Maschinen. Die dritte im 
Bunde trägt noch immer die Farben 
von British Airways und steht seit 
Juni 2009 an ihrem neuen Standort. 

‚Roger Soupart 


BÜCKER BÜ 181 


Bestmann nach 
Frankreich verkauft 


Die von mehreren Ausstellungen in 
Deutschland bekannte Bücker Bü 
181 B-1 Bestmann D-ECES ist An- 
fang November 2009 an einen Air- 
France-Piloten verkauft worden. 
Die 1975 letztmals geflogene Ma- 
schine soll auf dem Flugplatz Pon- 
toise restauriert und später von 
Nantes aus geflogen werden. 
Ursprünglich war die Bü 181 im 
Herbst 1945 in Schweden in Lizenz 
gebaut worden und als Fv 25082 


BREGUET ATLANTIC 


mit dem Rumpfkennzeichen 5-282 
bis 1954 bei der schwedischen 
Luftwaffe als Trainer im Einsatz. 
1955 befand sie sich unter den 70 
Bestmännern, die als Grundaus- 
stattung der Sportflieger nach 
Deutschland exportiert worden 
sind. Als D-ECES war sie über die 
Jahre an mehreren Flugplätzen in 
Nord- und Süddeutschland zuhau- 
se. 1975 wurde die Bü 181 von der 
Air Classic erworben und zunächst 


Ab an die Wache! 


Seit mehr als 40 Jahren steht die 
Breguet Atlantic als Patrouillen- 
flugzeug und U-Bootjäger (MPA) 
und als elektornischer Aufklärer 
(SIGINT) beim Marinefliegerge- 
schwader 3 (MFG 3) in Nordholz im 
Dienst. Und so ist es nicht verwun- 
derlich, dass ihr Ende abzusehen 
ist. Die noch verbleibende Maschi- 
ne wird ihren letzten Flug voraus- 
sichtlich beim AIRDAY im Juni ab- 


solvieren. 
Die Marineflieger entschlossen 
sich nun, eine der letzten Exem- 


Mit abmontierten Tragflächen und ohne Propeller wurde die Atlan- 


plare als »Gate Guard« an der 
Hauptwache des Fliegerhorstes 
Nordholz aufzustellen. Bei der Ma- 
schine (61+06) handelt es sich um 
eine SIGINT-Maschine, die am 15. 
Mai 2009 - nach fast 40 
Dienstjahren - ihren letzten Flug 
absolviert hatte. Und zur Erinne- 
rung an den Namensgeber des Ge- 
schwaders, den Grafen Zeppelin, 
erhielt das Seitenleitwerk auch je- 
ne Sonderbemalung, mit welcher 
bereits die 61+03 im Mai verziert 


worden war. Werner Fischbach 


tic zu ihrem Standort als »Gate Guard« geschleppt 
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Foto Christin Krakow/Deutsche Marine 


So kannte man die Bü 181 auf dem Flughafen Köln/Bonn Foto P. Cohausz 


als »D-EMIL« und später wieder als 
D-ECES in Köln, Düsseldorf, Hanno- 
ver und Frankfurt ausgestellt. Mit 


Privatbesitz. 2003 war er noch ein- 
mal eine Zeit lang auf einer Aus- 
stellung auf dem Flughafen Köln/ 


dem Verkauf der Air Classic-Flug-_ Bonn zu sehen. 


zeuge ging der Bestmann wieder in 


JAHRESTAG & PERSONALIEN 


{ 
{ 
{ 


{Mit dem »Auge eines monströsen Zypklo- 
{ pen« vergleicht der Schweizer Pilot und 
Í Luftbildfotograf Walter Mittelholzer den 
Gipfelkrater des Kibo,.den er am 8. Janu- 
ar 1930 zum weltweit ersten Mal über- 
f fliegt. Wobei er'selbst-gar nicht am Steu- 
(er sitzt, als die eirisame Maschine durch 
Í die glasklare, eiskalte und vor-allem dün- 
ne Luft über den mit 5895 m höchsten 
Í Berggipfel Afrikas gleitet, sondern »nur« 
{hinter der Kamera. Pilotiert wird die drei- 
| motorige Fokker F.VIIb-3m mit dem 
{Namen »Switzerland« von Alfred -Künzte: 
| Zusammen mit Mechaniker Werner Wegmann ist man eigentlich als 
f »Chauffeur« für Baron Louis von Rothschild zuständig, der sich in 
[Ostafrika einen Jagdurlaub gönnt und die »Switzerland« samt Crew 
| dafür gechartert hat. Der Flug zum Kilimandschäro-Massiv und sei- 


Walter Mittelholzer 
und »Switzerland« 


Fotos (2) via Fokker 


nen Gipfeln ist:-also Mittelholzers Privatvergnügen,.Als erfahrener 

»Luftbildner«, Gebirgs- und Afrikaflieger kann er sich diese Gelé- 

{ genheit aber kaum entgehen lassen. Um Gewicht zu sparen befrei- 
en-die drei Männer zunächst ihre Maschine von allem überflissigen 
Ballast, denn schließlich soll sie mehr als 6000 m hoch:steigen. 
Schon bald nach dem Start nimmt Künzle Kurs auf'die Nordseite 

| des Bergmassivs ünd sucht nach günstigen Aufwinden. Sie treiben 


f 


die »Switzerland« schließlich bis auf 6010m. Dem wegen heftiger 
Kopfschmerzen quasi-halb blinden Mittelholzer = Sauerstoffausrüs- 
tung gibt es nämlich keine - gelingen dennoch eindrucksvolle, vor 
allem aber noch nie da gewesene Luftaufnahmen. Und Künzle-ein 
{einwandfreier Flug. Den Ruhm der ganzen Pioniertat schiebt letzt- 
lich trotzdem fast nur Mittelhol- 
zer ein, unter anderem durch 
seine Bücher und den passenden 
Dokumentarfilm. Den man sich 
aber, völlig unabhängig davon, 
noch immer ansehen sollte. 
(Afrika, 1934 


Peter W. Cohausz 
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Schlesischer »Schädelspal- 
ter«: Die Strebe vor dem 
Kopf des Piloten führte zum 
Spitznamen dieses Schul- 
gleiters. Viel Wissenswertes 
über schlesische Luftfahrt- 
pioniere zeigt eine Sonder- 
ausstellung in Ratingen 


SONDERAUSSTELLUNG 
Als in Schlesien 
der Himmel 
erobert wurde 


Vor 220 Jahren stieg ein Fran- 
zose über Breslau im Fessel- 
ballon auf, nach dem Ersten 
Weltkrieg entstand am Fuße 
des Riesengebirges die weithin 
bekannte Segelflugschule Gru- 
nau: Auf die spannende Luft- 
fahrtgeschichte, die in Schle- 
sien geschrieben wurde, blickt 
das Oberschlesische Landes- 
museum in Ratingen mit einer 
Sonderausstellung zurück. 
Glanzpunkte der Ausstellung 
sind die Flugapparate, vom 
Lilienthal-Gleiter über histori- 
sche Segelflugzeuge bis zum 
Kleinmotorflugzeug. An Audio- 
und Videostationen sind exklu- 
sive Geschichtsdokumente ab- 
rufbar, zahlreiche Fotos aus der 
Pionierzeit der Luftbildfotogra- 
fie und Einrichtungsgegenstän- 
de vom Flughafen Düsseldorf 
lassen die Zeit regelrecht wie 
im Fluge vergehen. 
. Die Ausstellung läuft noch 
bis 25. April 2010, 


Oberschlesisches Landesmu- 
seum, Bahnhofstraße 62, 
40883 Ratingen. 

Reguläre Öffnungszeiten 
Di-So, 11-17 Uhr, 

über Weihnachten 
gesonderte Zeiten. 

Tel. 02102/9650, 
www.osim.de 
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Er 


Judy Pays einmalige, von einem Merlin-Motor angetriebene P-40F, 41-14112 


CURTISS P-40F UND P-40N-1 


Hawk fliegen wieder! 


Im April startete nach rund 13 Jah- 
re Restaurierung Judy Pays einmali- 
ge, von einem Merlin-Motor ange- 
triebene P-40F, 41-14112, VH-HWK, 
mit Steve Death am Steuer auf dem 
östlich von Melbourne gelegenen 
Flugplatz Tyabb. Der Jäger war bei 
44 Fighter Squadron, 18 Fighter 
Group, USAAF, eingesetzt und be- 
fand sich am 20. Dezember 1942 zu- 
sammen mit drei weiteren Maschi- 
nen auf einem Navigations- und 
Übungsflug, als sie in schlechtes 
Wetter gerieten. Nachdem eine 


Rückkehr auf ihren Heimatplatz 
Bauer Field, Etafe, auf den Neuen 
Hebriden (heute Vanuatu) nicht 


mehr möglich war, blieb ihnen 
nichts anderes übrig, als auf der 
Insel Erromango bruchzulanden. 
Zwei der Flugzeuge wurden später 
von einer Bergungseinheit gebor- 
gen, die beiden anderen wurden 
aufgegeben und blieben dort bis 
zu ihrer Rettung Ende 1989 unge- 
stört liegen. 

Auch die Curtiss P-40N-1, 42- 
104827, startete im Monat April. 
Der Testpilot Frank Parker steuerte 
den Jäger von Ardmore, Auckland, 
aus während eines 35-minütigen 
Flugs. Der ursprünglich der 78 
Squadron RAAF zugewiesene Jäger 
war in Papua Neuguinea im Ein- 


De 


EL 
Foto Gavin Conroy 


satz, bevor er bei einem Landeun- 
fall beschädigt wurde. Man kanni- 
balisierte das Flugzeug und schob 
es von der Piste weg. Die im Jahr 
2001 geborgene Maschine wurde 
von der Firma Pioneer Aero in 
Auckland für die in Gatineau, Otta- 
wa, beheimatete Vintage Wings of 
Canada originalgetreu wiederher- 
gestellt. Sie ist nun als Zweisitzer 
ausgelegt und kann auch vom hin- 
teren Cockpit aus geflogen wer- 
den. Die P-40 hat einen Farban- 
strich zu Ehren eines der größten 
lebenden kanadischen Fliegerasse, 
James Francis »Stocky« Edwards, 
erhalten. Edwards hatte eine Ma- 
schine mit ähnlichen Markierun- 
gen während eines einjährigen 
Einsatzes bis Mai 1943 bei 260 
Squadron, Desert Air Force, RAF, 
geflogen. Dave McDonald 


Die Curtiss 
P44ON-1, 42- 
104827, mit 
den Markie- 
rungen der 
260 Squadron, 
RAF. Die Ma- 
schine kann 
auch, wie hier 
gezeigt, so 
umgerüstet 
werden, dass 
sie wie ein 
Einsitzer aus- 
sieht 

Foto R. Hourigan 


37.VGC-RALLYE 


Treffen der 
Extraklasse 


Der Vintage Glider Club (VGC) mach- 
te dem Osnabrücker Verein für 
Luftfahrt ein veritables Geschenk 
zu seinem 100. Geburtstag. Er 
durfte die 37. Ralley ausrichten. 
Anfang August trafen sich auf dem 
vereinseigenen Flugplatz in Ach- 
mer 400 Piloten, Bewahrer und 
Liebhaber alter Segelflugzeuge. 
Mitgebracht hatten sie über hun- 
dert dieser teilweise raren Schät- 
ze, Es war eine der schönsten und, 
gemessen an den erflogenen Leis- 
tungen, erfolgreichsten Rallyes. 
Einen der längsten, gleichzeitig 
aber den außergewöhnlichsten 
Flug absolvierte Ulf Kern. Barfuß, 
im dünnen T-Shirt, hinauf bis in 
Höhen von fast 2000 Metern, in 
einem Cockpit, wo es durch Löcher 
und Spalten kalt hineinpfiff, blieb 
er mit dem »Hol's der Teufel« 7:02 
Stunden in der Luft - der wohl 
längste thermische Flug mit die- 
sem Drahtverhau. 

Unbestrittener Star dieser Ralley 
war der Nachbau des DFS Reiher 
III (siehe FLUGZEUG CLASSIC 


Um das Spa- 
ghetti-Heck 
des Cumulus 
III f sollte 

in der Motor- 
segler-Version 
ein Propeller 
rotieren 

Fotos E.-M. Paech 


8/09). So viele Knickflügel, Segel- 
flugzeuge mit dem berühmten Mö- 
wenflügel, Merkmal der Rhönschu- 
le, waren noch auf keiner Rallye 
vertreten. Es waren fast 20. Zu den 
schönsten Exemplaren gehörten 
die Minimoa aus Aventoft und der 
Nachbau der Hütter Hü 28/II von 
Werner Kaluza. In Achmer gab es 
ein Stelldichein von acht Olympia 
Meisen, Originale und Lizenzbau- 
ten, das ist ein Drittel des welt- 
weiten Bestandes. 

Die immerwährende Ankündi- 
gung, dass bei der nächsten Rallye 
der Horten-IV-Nachbau fliegen 
wird, erfüllte sich auch in Achmer 


WESTLAND GAZELLE AH MK.1 
Hubschrauber- 
veteran in USA 


Im Sommer 2009 erhielt der Hub- 
schrauber Westland Gazelle AH 
Mk.1, ZB685, eine neue Heimat am 
Flughafen Chino im Süden Kalifor- 
niens. Der von dem in den USA le- 
benden Briten Courtney Hood im- 
portierte ehemalige Hubschrauber 
der britischen Heeresflieger (Army 
Air Corps) wird derzeit auf seine of- 
fizielle US-Zulassung vorbereitet, 
um ihn in seine neue Wahlheimat 
fliegen zu können. 

Die Gazelle wurde von allen bri- 
tischen Teilstreitkräften genutzt 
und im Falklandkrieg eingesetzt, 
wo sie mit,MG und Raketenbehäl- 
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tern ausgerüstet war; und sie war 
im Irak-Krieg und im Kosovo im 
Einsatz. Auch in Nordirland flogen 
diese Hubschrauber zahlreiche Pa- 
trouillen. Nach Hoods Aussagen 
weist die Gazelle bis auf einige Än- 
derungen im Cockpit praktisch ih- 
re volle militärische Konfiguration 
auf und trägt auch noch ihr Origi- 
nal-Farbschema und die Markierun- 
gen der britischen Heeresflieger. 
FRANK MORMILLO 


Westland Gazelle AH Mk.1, 
ZB685: Ihre neue Heimat ist das 
kalifornische Chino Foto F. Mormillo 


nicht. Der Rohbau wurde kurz auf- 
gebaut. Im nächsten Jahr wird im 
englischen Tibbenham Chris Wills, 
auf Lebenszeit gewählter Präsi- 


Am Start die letzte im deutschen Register aufgeführte Gö 4 Gövier II 


dent des VGC, wieder traditionsge- 
mäß die Glocke schwingen, die 
verkündet: Die Rallye ist eröffnet 

Egon-Manfred Paech 


KLASSIKER 


Focke-Wulf Ta 152 


DIE HINDERNISREICHE ENTWICKLUNG DES HEIR ERSEHNTEN FW-190- 


Ta 152 - Krone der Jagdflugzeug- 


In der Focke-Wulf Ta 152 steckten alle 
Vorteile, mit der sie in Sachen Leistung 
ihrer Jagdflugzeug-Konkurrenz gehörig 
zeigen konnte, wo’s lang geht. Doch der 


b 1941 hatte die deutsche Luft- 

waffe neben der Messerschmitt 

Bf 109 einen zweiten Standard- 

Jäger: die Focke-Wulf Fw 190 in 

der A-Version mit dem neuen 
luftgekühlten Sternmotor BMW 801. Ro- 
buster als die Bf 109 ausgelegt und für we- 
niger erfahrene Flugzeugführer einfacher 
zu fliegen. Viele Piloten bevorzugten die 
neue Fw 190 gegenüber der »109«. 

Dies sollte aber auch der Beginn einer 
Konkurrenzsituation sein, die die Ent- 
scheidungsträger im Reichsluftfahrtminis- 
terium (RLM) fast bis zum Kriegsende 
lähmte — womit sollte die Luftwaffe zu- 
künftig ausgestattet werden? Eine Ent- 
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scheidung wäre bereits 1942 nötig gewe- 
sen, aber selbst Mitte 1943 konnte sich das 
RLM noch nicht auf einen Nachfolger fest- 
legen. Noch konnten sich die Bf 109 G und 
Focke-Wulf Fw 190 A gerade so im Luft- 
kampf behaupten. Doch die Zeit dieser 
beiden Typen lief ab. Messerschmitt setzte 
auf die Me 309 und Me 209. Focke-Wulf 
liebäugelte mit dem Daimler Benz DB-603- 
Motor und dem Jumo-213-Motor und setz- 
te der konkurrierenden Me 209 die Ta 153 
entgegen. Bis das RLM nach rechnerischen 
Leistungsvergleichen zur Me 209 als Ablö- 
sung für die Bf 109 tendierte. Die laufende 
Serienfertigung sollte nicht stocken, des- 
halb forderte das RLM möglichst geringfü- 


härteste Gegner des modernen Fw-190- 
Nachfolgers war die Zeit: Schon wäh- 
rend der Entwicklungsphase tickte die 
Uhr unerbittlich 


í 

gige Änderungen für die neuen Baumus- 
ter — sodass Focke-Wulf eindeutig die Na- 
se vorne hatte. Als Focke-Wulf am 15. Au- 
gust 1943 weitere Änderungen und 
Vereinfachungen der Fw 190 beziehungs- 
weise der Ta 153 vorschlug, war eine neue 
Serienbezeichnung geboren: die Ta 152. 


Verlängerter Normaljäger 

Die Entscheidung für den zukünftigen 
Standardjäger der Luftwaffe schien zu- 
gunsten von Focke-Wulf gefallen zu sein. 
Das RLM hatte einen Favoriten: den 
Fw-190-Höhenjäger, ab 7. September 
1943 unter der Bezeichnung Ta 152 H ge- 
führt. Focke-Wulf versprach die volle 


NACHFOLGERS 


Angleichung der Zellenausführung des 
Höhenjägers an den sogenannten Nor- 
maljäger Ta 152 A mit dem Junkers Motor 
Jumo 213. Bereits am 17. September gab 
Focke-Wulf eine nur noch in Fragmenten 
vorhandene erste Baubeschreibung der 
Ta 152 A heraus. Zum Einbau standen 
wahlweise der Jumo 213 A oder das DB- 
603-G-Einheitstriebwerk. Auch der noch 
in Entwicklung befindliche Jumo 213 E 


Ta 152 Bu.H 


Änderungsumtang beim Einbau Iumo 213 
mit geringerem Vorrehtungsoufwand 
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sollte einbaubar sein. Eine Woche darauf 
reichte das Werk die erste Kurzbaube- 
schreibung der Ta 152 H ein. 

Um die Konstruktion der Ta 152 mög- 
lichst schnell anzurollen, stellte Focke- 
Wulf am 8. Oktober erstmals einen 
Dringlichkeitsantrag beim RLM, der aber 
unbeantwortet blieb. Anfang Dezember 
1943 wurde der Terminplan für die Ver- 
suchsflugzeuge und der Bau einer Erpro- 


Lehnshunden-Aufnend für neue Betriebsmittel und 
Betnabemitelönderungen 


bungsserie festgelegt. Laut Baube- 
schreibung vom 16. Dezember 1943 er- 
wartete das RLM für den neuen Ta-152- 
Normaljäger folgende Forderungen: 

1) Einbau des Einheitstriebwerks Ju- 
mo 213 A in die Fw-190-A-Serienzelle 
mit möglichst wenigen Änderungen. 
Vorhandene Bauvorrichtungen sollten 
übernommen werden, damit der Jumo 
213E und DB 603G ohne Probleme 
eingebaut werden konnten. 

2) Verstärkung der zentralen Be- 
waffnung durch Einbau einer Motor- 
kanone MK 103 oder MK 108. Ebenfalls 
mit minimalsten Änderungen. 

3) Einbau der größeren Räder 740 x 
210 wegen des erhöhten Gesamtewichts. 


OBEN Immer wieder verzögert: Die Fertig- 
stellung des geeigneten Fw-190-Nachfol- 
gers. Hier das zweite Ta-152-H-Versuchs- 
musters, die Fw 190 V30U1, GH+KT in 
Adelheide 


Alle Fotos Dietmar Hermann 


LINKS Diese Originalgrafik vom 15. August 
1943 verdeutlicht den geringen Änderungs- 
aufwand bei der Ta 152. Focke-Wulf veran- 
schlagte einen Neuaufwand an Betriebsmit- 
teln von nur 12,6 Prozent, um die laufende 
Serie der Fw 190 A mit dem veralteten 

BMW 801 auf die neue Ta 152 umzustellen 
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Focke-Wulf Ta 152 


Darüber hinaus waren einige wenige 
Zelländerungen erforderlich. Die MK 103 
und die beiden MG 151 nahmen mehr 
Platz weg, also musste das Rumpfvor- 
derteil um 772 Millimeter verlängert wer- 
den. Die Rumpfverlängerung wurde an 
die vorhandenen Motoranschlusspunkte 
angeschraubt. Damit die Richtungsstabi- 
lität unter dem verlängerten Motorvor- 
bau nicht litt, wurde das Rumpfhinterteil 
durch ein 0,5 Meter langes zylindrisches 
Zwischenstückes verlängert. 

Mit einem ebenfalls 0,5 Meter langen 
Holmstück in Flügelmitte wurde die 
Spannweite auf elf Meter verlängert. So 
konnte das Fahrwerk um jeweils 25 Zen- 
timeter nach außen verlegt werden, da- 
mit der Motor trotz vergrößerter Räder 
freigängig blieb. 

Der vordere Kraftstoffbehälter mit 233 
Litern Inhalt wurde unverändert von der 
Fw-190-A-Serie übernommen. Man ver- 
legte ihn entsprechend der Flügelvorver- 
schiebung nach vorn, sodass der hintere 
Behälter um 70 Liter auf einen Gesamt- 
inhalt von 362 Liter vergrößert werden 
konnte. Zur Reichweitenerhöhung konn- 
te ein geschützter 115-Liter-Behälter hin- 
ten im Rumpf sowie ein 300-Liter-Tank 
unter den Rumpf montiert werden. 

Während das Fahrgestellbein ein- 
schließlich Federstrebe und Lagerung 
von der Fw-190-Serie übernommen wur- 
de, musste der bisherige vollelektrische 
Antrieb auf Hydraulik umgestellt wer- 
den, ebenso der Landeklappen-Antrieb. 
Das Seitenleitwerk wurde auf 1,77 Qua- 
dratmeter vergrößert. 
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Nimm drei 

Wichtigste Frage war aber die Verfügbar- 
keit der neuen Triebwerke. Hier ging Fo- 
cke-Wulf auf Nummer sicher: Keiner der 
drei in Entwicklung stehenden Hochleis- 
tungsmotoren sollte ausgeschlossen 
werden. Bei der Ta 152 war zu- 
nächst der Jumo 213 A - als 
Version TA 152 A - und Ju- 
mo 213 E - als Version Ta 
152B - als Einheitstrieb- 
werk vorgesehen. Der Daim- 
ler-Benz-Motor DB 603 G blieb 
die Ausweichlösung. Der Höhenjäger 
firmierte unter Ta 152 H. Entsprechend 
der Bewaffnung mit den schweren Mo- 
torkanonen MK 108 oder MK 103 wurde 
die Serie als A-1 oder A-2, B-1 oder B-2 
und H-1 sowie H-2 geführt. 

Für die Ta 152 A-1 sollten zwei kom- 
plett neue Versuchsmaschinen mit dem 
Jumo 213 A und der auf 19,6 Quadratme- 
ter vergrößerten Fläche gebaut werden — 
Werk-Nummer 250001 und 250002. Ent- 
sprechend sollten für die Ta-152-H-1-Se- 
rie drei Versuchsmuster mit einer auf 23,5 
Quadratmeter vergrößerten Fläche und 
Jumo 213 E gebaut werden, Werk-Num- 
mer 260001, 260002 und 260003. 

Focke-Wulf stellte am 20. Dezember 
1943 wiederholt den Antrag für die 
Dringlichkeitseinstufung. Postwendend 
antwortete das RLM: Nicht möglich, da 
Focke-Wulf mangelhafte Unterlagen ge- 
liefert habe. Erst im Januar 1944 wurde 
die Dringlichkeitseinstufung und damit 
der Antrag zur beschleunigten Entwick- 
lung der Ta 152 endlich genehmigt. Am 5. 


Februar erhielt das RLM die erste Mel- 
dung vom Terminverzug der Ta-152- 
Musterflugzeuge durch Kapazitätsman- 
gel im Musterbau. Fast alle Kräfte von 
Focke-Wulf waren mit der Frontreifma- 
chung der zweimotorigen‘ Ta 154 be- 
schäftigt - zu Lasten der Ta-152. 


Auf Sparflamme 

Focke-Wulf verfügte zu diesem Zeit- 
punkt für den Jumo 213 A lediglich über 
die beiden Versuchsträger Fw 190 V20 
und V21. Sie waren im Grunde die Vor- 
stufe für die Ta 152 und besaßen bereits 
markante Änderungen, die bei der 
Ta-152-A-Serie zum Tragen kommen soll- 
ten. Der Rumpf war um 0,5 Meter länger, 
ebenso war das Fahrwerk bereits von 
Elektrik auf Hydraulik umgestellt wor- 
den. Beide verfügten anfangs über den 
Jumo 213 A mit angebauter Flammenver- 
nichteranlage. Später wurde zumindest 


Mit der Fw 190 V20 
wurde das Einheits- 
triebwerk Jumo213 
A erprobt. Wichtige 
Änderungen bei die- 
sem Versuchsmuster 
waren die Rumpf- 
verlängerung und 
das hydraulische 
Fahrwerk. Bei der 
V20 wurde die Ver- 
nichteranlage aus- 
gebaut und auf die 
normale Strahl- 
schubanlage umge- 
stellt 


betjäger 1a 152 #(Längsschnitt 


OBEN Ta 152 V30U1, Werk-Nummer 0055, 
mit verlängertem Rumpf und vergrößerter 
Spannweite, lackiert in RLM 74/75/76. 
Fotos der Originalmaschine siehe Seite 18 
Zeichnung Herbert Ringlstetter 


bei der V20 das Triebwerk auf die norma- 
le Strahlschubanlage umgebaut. 

Die Flammenvernichteranlage sollte 
serienmäßig in die Ta 152 A eingebaut 
werden. Denn Auspuffflammen blende- 
ten und behinderten den Piloten bei 

i Nachteinsätzen enorm, deshalb war eine 
Vernichteranlage unerlässlich. Doch die- 
ses System verschlechterte die Höchstge- 
schwindigkeit deutlich - bei der V20 um 
35 Kilometer pro Stunde, für einen Tagjä- 
ger ein viel zu hoher Leistungsverlust. 

Überraschenderweise stelltedasRLM EEE d 
Anfang März 1944 auch noch die Forde- Die Fw 190 V21 flog erstmals am 13. März 1944. Sie besaß wie die Fw 190 V20 das Jumo- 
rung zum zusätzlichen Einbau von un- 213-Einheitstriebwerk mit Flammenvernichteranlage. Die V21 wurde am 5. Mai 1944 der 
geschützten Kraftstoffflügelbehältern auf. Erprobungsstelle Rechlin übergeben 
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TESTER Focke-Wulf Ta 152 


d 


Ausblick aus der Montagehalle in Adelheide. 
Während die Fw 190 V30U1, GH+KT, bereits 


auf dem Flugfeld steht, wird eine Fw 190 D-11 
(V55 oder V56) aus der Montagehalle gerollt 


Die weitere Entwicklungsverzögerung 
war programmiert. Zumindest in der 
Fw-190-Muster- und Serienübersicht Nr. 
9 vom 2. März 1944 war die Versuchs- 
musterfrage zur Ta 152 wieder vollkom- 
men offen. Weder für die Ta 152 A noch 
für die Ta 152 B waren Versuchsmuster 
festgelegt worden. Eine zügige Entwick- 
lung der Ta 152 A und B wurde hier ein- 
deutig verschleppt. Die Priorität lag bei 
den Versuchsmustern für die Ta 152 H. 


Die Versuchsmuster der Ta 152 H entstammen 
dem Versuchsprogramm des »Höhenjägers 2« — 
dem Versuch, die Fw 190 durch die erstmalige 
Verwendung eines Abgasturboladers höhen- 
tauglich zu machen. Für alle fünf Musterflug- 
zeuge war weder der Einbau einer für die 
Vollserie geplanten Methanol- noch einer GM- 
1-Anlage (Lachgaseinspritzung) zur Leis- 
tungssteigerung geplant. Erst in der später 
hinzugenommenen Ta 152 V25 wurde der Ein- 


E Be 
Fw 190 V30U1 als zweiter Erprobungsträger 
für die Ta 152 H. Die enorm gestreckte 

Tragfläche hat 14,4 Metern Spannweite. Sie 
stürzte nach zehn Stunden reiner Erprob ab 


T- = 


AIN vr 


Anbau des neuen Holzleitwerkes bei der Fw 190 V18U2 während der Bruchreparatur 
Ende 1944. Dieses Bild zeigt erstmalig die zur Ta 152 H umgebaute V18U2. Das neue 


Detmold gebaut 


Ta 152H - 

Spiel gegen die Zeit 

Bei der Ta 152 H zeichnete sich bereits im 
Vorfeld ab, dass mit einer Fertigstellung 
der Versuchsmuster nicht vor August 
1944 zu rechnen war — und damit nur ei- 
nen Monat vor dem geplanten Serienan- 
lauf. Um Zeit zu sparen, entschloss sich 
Focke-Wulf, schnellstmöglich einen Mus- 
terflügel der Ta 152 H im Werk Adelheide 
herzustellen und diesen mit einfachsten 


bau beider Anlagen geplant. Die V25 hätte 
dann quasi dem Originalzustand Ta 152 H-1 
entsprochen, mit der GM-1-Anlage im Rumpf 
hinter Spant 8 sowie Kraftstoffbehälter und 
Methanol-Anlage im Flügel. Zu diesem Zeit- 
punkt rechnete man noch mit dem Serienan- 
lauf der Vorserie im Zustand Ta 152 H-0 ab 


Fw 190 V30U1, GH+KT, interessante Aufnah- 
me vom Leitwerk hinten rechts nach vorn 
mit dem groß dimensionierten Ladereinlauf 
des Jumo 213 E 


Holzleitwerk war später für die Großserie vorgesehen und wurde von Focke-Wulf in 


Mitteln an den Rumpf eines der »Höhen- 
jäger 2«-Versuchsflugzeuge anzubauen. 


Focke-Wulf wollte zunächst die Fw 
190 V33 in Adelheide umbauen. Durch 
Zeitverzögerungen wurde auf die Bau- 
ausführung der drei originalen Ta 152 H- 
1 ähnlich wie bei der Ta 152 A verzichtet. 
Stattdessen sollten für die Vorerprobung 
nun insgesamt sechs Musterflugzeuge 
gebaut werden, fünf davon durch Umbau 
bestehender Versuchsträger. Schnellstens. 


Die Erprobungsmuster der Ta 152 H - Höhenjäger mit Jumo 213 E 


Oktober 1944. Der H-0 fehlten die Kraftstoff- 
behälter im Flügel und diese Vorserie besaß 
weder eine GM-1- noch eine MW-Anlage. 


Kraftpaket Jumo 213 E 

Der wassergekühlte 12-Zylinder-Reihenmotor 
hatte 35 Liter Hubraum. Ausgerüstet mit 
einem Dreigang-Schaltgetriebe, einem zwei- 
stufigen Lader und einem Ladeluftkühler er- 
reichte er eine Volldrückhöhe von fast 10 km. 
Die Start- und Notleistung lag bei 1750 PS am 
Boden und in 9,8 km Höhe noch bei 1320 PS. 


Erstflug-Termine der Erprobungsmuster 


Muster Nr. Version Werk-Nummer 
1 Fw 190  V33U1 0058 

2. Fw 190 V30U1 0055 

3. Fw 190 v29U1 0054 

4. Fw 190 v32U1 0057 

5. Fw 190  V18U2 0040 

6. Ta 152 v25 110 025 
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Erstflug am 
13. Juli 1944 
6. August 1944 
24. September 1944 
16. März 1945 nach Langenhagen 
19. November 1944 
als Ersatz für V33U1; nicht fertig 
gestellt, Flügel für V32U1 verwendet 
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Der »Höhenjäger 2« 
war der Versuch von 
Focke-Wulf, die 
Leistungen der Fw 
190 durch die 
erstmalige Verwen- 
dung eines Abgas- 
turboladers an 
große Höhen anzu- 
passen. Die Fw 190 
V18U2 wurde als 
erste mit dem DB 
603 Motor und dem 
Abgasturbolader 
Hirth TK 11 ausge- 
rüstet 


Versuchsflugzeug Ta 152 V21 im damaligen Standardanstrich für Jagdflugzeuge (RLM 74/ 


75/76). Ein Foto dieser Maschine ist auf Seite 17 zu finden 


sollten die neuen Jumo-213-E-Motoren in 
den Test, um die Flugeigenschaften der 
Ta 152 H zu prüfen. 

Das erste Umbauflugzeug, die Fw 190 
V33U1, Kennung GH+KW, Werk-Num- 
mer 0058, startete am 13. Juli 1944 zum 
Erstflug in Adelheide. Beim anschließen- 
den Überführungsflug nach Langenha- 
gen machte die V33U1 am selben Tag 
nach nur 36 Minuten Flugzeit eine deso- 
late Bruchlandung und fiel für die weite- 
re Erprobung vollständig aus. Das RLM 
machte eine schlechte Flugplanung sei- 
tens Focke-Wulf für den Absturz verant- 
wortlich. Jetzt musste man zwangsläufig 
die Fertigstellung des zweiten Prototy- 
pen abwarten. 

Am 19. August testete Heinrich Beau- 
vais für die Erprobungsstelle Rechlin 
erstmals die V30U1. Hauptbeanstan- 
dung war die schwache Hochachsensta- 
bilität. Positiv wurde aber die gute 
Dämpfung gesehen, sie unterstützte die 


Zeichnung H.Ringlstetter 


Zieleigenschaften. Wenige Tage später 
beim Höhenflug am 23. August geriet der 
Jumo 213E in Brand. In 9,5 Kilometern 
Höhe brach das Nebenpleuel des achten 
Zylinders. Der Brand breitete sich nicht 
weiter aus. Trotz des Motorausfalls 
brachte Testpilot Alfred Thömas die 
V30U1 zurück zum Platz, doch beim 
Landeanflug schmierte die Maschine in 
einer Kurve ab und riss Thomas in den 
Tod. Die V30Ulwurde nach insgesamt 
zehn Stunden Flugzeit zerstört. 

Nach dieser katastrophalen Unfallse- 
rie ruhten jetzt die Hoffnungen auf dem 
dritten Erprobungsträger Fw 190 V29U1. 
Mit dieser zur Ta 152H umgebauten 
Testmaschine, Kennzeichen GH+KS, 
fand am 20. Januar 1945 der erste echte 
Höhenflug statt. Focke-Wulf-Testpilot 
Friedrich Schnier erreichte bei dem Steig- 
flug die extreme Höhe von 13654 Me- 
tern. Die Druckkabine funktionierte. Bis 
zum Kriegsende blieb die V29U1 bei Fò- 
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TTS Focke-Wulf Ta 152 


cke-Wulf in Langenhagen im Erpro- 
bungsprogramm für die Ta 152 H; zuletzt 
noch für die Druckkabinenerprobung. 
Außerdem findet sich eine handschriftli- 
che Notiz, dass am 12. März 1945 der ein- 


chenangabe. Das Schicksal der V29U1 ist 
bis heute unbekannt. Möglicherweise 
blieb sie in Langenhagen abgestellt. 

Die als viertes Versuchsmuster ge- 
plante Ta 152 H mit der Werk-Nummer 
0040 kam vom Musterbau zur selben Zeit 


gebaute Jumo 213 E ausfiel - ohne Ursa- 


Beurteilung der V29U1 durch Erprobungsstelle Rechlin im September 1944 


ZUSAMMENFASSUNG DER BEURTEILUNG 


1. lastigkeitsänderung um die Querachse durch Landeklappen 
erträglich. 

2. Überziehverhalten ist nicht angenehm, kann aber als zulässig 
angesehen werden. 

3. Stabilität um die Hochachse schwach. 
Neigung zu Schiebezuständen. 

4. Bei den bisher geflogenen Schwerpunktlagen (bis s = 0,665) ist 
das Flugzeug um die Querachse stabil. 


Flugzeug hat eine gewisse 


Die errechneten Geschwindigkeitswerte konnten nicht ganz erreicht 
werden. Mit Startleistung bei n = 3250 U/min erreichte die GH+KS 
eine Höchstgeschwindigkeit von v max = 714 km/h in 10600 m. Auch 
bei den Steigleistungen wurde bei dem Steigflug am 20.1.45 nicht 
die berechnete Steigleis- 
tung erreicht. Mit 16,7 m/s 
am Boden gegenüber errech- 
net 17,4 m/s lagen die er- 
reichten Werte um max. 

1 m/s schlechter. 

Da die laschine aber im 
gleichen Zustand bei dem 
Steigflug zwei Monate zuvor 
am 1.11.44 die berechneten 
Werte erreichte, lag dieser 
Unterschied wohl an den 
unterschiedlichen luft- 
temperaturen. 


Die Fw 190 V 29U1 als dritter umgebauter Hö- 
henjäger für die Vorerprobung der Ta 152 H in 
Langenhagen 
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Die Fw 190 V32U1, 

hier mit dem 

DB 603 S zu sehen, 
sollte für das Erpro- 
bungsprogramm der 
Ta 152 H als erste 


zur Auslieferung, als die Serie bereits an- 
lief und konnte daher nicht mit in die 
probung einbezogen werden. Die als 
Fw 190 V18U2 bezeichnete Maschine 
machte am 23. Dezember 1944 beim Start 
leichten Bruch. Während der anschlie- 
ßenden Reparatur erhielt die 0040 erst- 
mals das neue Holzleitwerk, das auch für 
die Ta-152-H-Serie vorgesehen war. 

Zusätzlich sollte zur Erprobung der 
Ta 152 H neben der im Bau stehenden 
Fw 190 V32U1 mit der Ta 152 V25 ein Ver- 
suchsmuster komplett neu gebaut wer- 
den. Die V25 sollte im Gegensatz zu den 
bisherigen Erprobungsträgern den neuen 
gel mit den eingebauten Kraftstoffbe- 
hältern und der MW-Anlage erhalten. 
Wie im Original-H-1-Zustand war der 
Einbau der GM-1-Anlage geplant. Damit 
sollte die Funktion der Behälter- und Son- 
derstoffanlagen geprüft werden. 

Soweit die Planung - wieder kam alles 
anders: Am 15. Oktober 1944 gab Focke- 
Wulf gegenüber dem RLM als Fertigstel- 
lungstermin der V25 den 1. Dezember, 
für die V32U1 den 15. Oktober 1944 — 
letztere dürfte damit so gut wie fertig ge- 
wesen sein. Der Serienanlauf der H-0 
wurde mit November 1944, den der H-1 
jetzt mit dem 1. Februar 1945 und den 
der H-2-Serie ab Mitte März 1945 ge- 
nannt. Dem RLM war das viel zu spät, es 
wollte die V25 streichen. Focke-Wulf 
musste wegen Personalmangels den Bau 
des Original-H-1-Versuchsmusters Ta 
152 V25 einstellen, obwohl damit der Be- 
hälterflügel und die Schlechtwetteraus- 
rüstung erprobt werden sollten. 


Hervorragende Ausrüstung 

Der für dieses Flugzeug bereits fertigge- 
stellte Flügel mit vier Sackbehältern soll- 
tejetzt für das fünfte Musterflugzeug, die 
Fw 190 V32U1, verwendet werden. Des- 
sen Fertigstellung wurde dadurch erneut 
verzögert. Die V32U1 verfügte über die 
komplette Schlechtwetterausrüstung, die 
GM-I1-Anlage war nicht eingebaut. Die 
V32U1 war, was die Ausrüstung anging, 
zweifellos hervorragend ausgestattet. 

Am 25. Januar 1945 war die Maschine 
mit dem Jumo 213E flugklar. Um aber 
die neue verbesserte MW-50-Druckanla- 
ge erproben zu können, sollte kurzfristig 
der bereits eingebaute Jumo 213E gegen 
den verbesserten Jumo 213 E-1 ausge- 
tauscht werden. Das Triebwerk musste 
dafür von Langenhagen nach Adelheide 
verschickt werden. Der Einbau des neu- 
en MG 213 als Motorkanone sollte bei 
dem Wechsel gleichzeitig mit vorgenom- 
men werden. 

Sie wurde durch diese erneute Umpla- 
nung aber viel zu spät fertig und konnte 
erst am 16. März 1945 zur Erprobung 
nach Langenhagen überführt werden. Ei- 
ne echte Erprobung unter den damaligen 
Verhältnissen dürfte damit nicht mehr 
möglich gewesen sein. Sie blieb bis zum 
Ende der Erprobungszeit von Focke- 
Wulf in Langenhagen. 

Zuletzt stand auf dem Testprogramm 
für die V32U1 die Erprobung der Kraft- 
stoff- und Methanolanlage, die zellenfes- 
te Triebwerksverkleidung und die Trieb- 
werkserprobung des verbesserten Jumo 
3.E-1. Im März 1945 war die Kraftstoff- 
lage selbst bei Focke-Wulf so schlecht, 
dass für dieses Programm nur noch drei 
Flugstunden eingeplant werden konn- 
ten. Die vorhandene Kraftstoffmenge 
reichte für die 14 vorhandenen Testflug- 
zeuge, davon vier Ta 152 H, für nur noch 
insgesamt 13 Flugstunden aus. Mit Auf- 
lösung der Mustererprobung flogen die 
Testpiloten von Langenhagen nach Rein- 
sehlen. Die Testmaschinen, so auch die 
V32U1, wurden dort abgestellt. Danach 
verliert sich die Spur. 
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Ta 152 H-1, W.Nr. 150168, Stab/JG 301, geflogen von Oberfeld- 


webel Willi Reschke im April 1945 


Bordkanone MK 103 


Zeichnung Herbert Ringlstetter 


Die schwere Bordkanone MK 103, hier als Gondelwaffe bei der Fw 190 A-5, konnte aufgrund 
ihrer Größe in die normale Zelle der Fw 190 nicht eingebaut werden. Erst durch die Verlänge- 
rung des Rumpfvorderteils um 772 mm bei der Ta 152 wurde dies möglich. 


Ausfälle am laufenden Band 
Bedingt durch die beiden frühen Ausfäl- 
le der Fw 190 V33U1 und V30U1 geriet 
das gesamte Erprobungsprogramm in 
Zeitverzug. Daher konnten wichtige Er- 
probungen nicht oder nur beschränkt 
durchgeführt werden. Bis zum Serienan- 
lauf konnte das wichtige fünfte Versuchs- 
muster, die Fw 190 V32U1, Werknummer 
0057, welches am ehesten der geplanten 
Vollserie Ta 152 H-1 entsprach, nicht mit 
in die Versuchsreihe aufgenommen wer- 
den. Daher lagen auch noch keine Ergeb- 
nisse über das Flugverhalten der Ta 152 H 
mit Flügelbehältern, MW-50- und GM-1- 
Anlage vor. Leider stellten sich in der be- 
ginnenden Produktionsphase der Ta-1 
H-1-Serie gewichtige Stabilitätsprobleme 
durch den Einbau dieser Anlagen ein, 
was in der Produktion zu einer Sperrung 
der GM-1-Anlage führte. Trotzdem wur- 
de die Ta 152 H als neues Baumuster für 
die Luftwaffe nicht infrage gestellt. 
Insgesamt kann gesagt werden, dass 
für eine so gewichtige Rolle, wie sie für 
die Ta 152 H vorgesehen war, die Anzahl 


an Erprobungsträgern zu gering war und | 
die vorhandenen Versuchsmuster viel zu 
spät in die Erprobung kamen. Das wur- 
de nicht zuletzt infolge der dramatischen 
Kriegslage durch massiven Personalab- 
zug von qualifizierten Fachkräften aus 
dem Versuchsmusterbau verursacht. In- 
nerhalb der zweiten Jahreshälfte 1944 
verlor Focke-Wulf im Musterbau die 
Hälfte seines Personals (statt 1350 nur 
noch 720 Mann). Das konnte nicht mehr 
ausgeglichen werden. Bis zum Anlauf 
der Serie wurde mit den Versuchsmus- 
tern eine Gesamtflugzeit von nur 
30 Stunden erreicht. DIETMAR HERMANN 


Der Autor bedankt sich bei Peter Achs, 
Richard Faltermair, Christoph Regel, Stephen 
Ransom und der EADS Bremen für die 
freundliche Unterstützung. 


Lesen Sie in einer der nächsten 
von FLUGZEUG CLASSIC 
alles über die Ta 152 im Einsatz. 
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Klemm L20 


Historisches Vorbild 
Deutschland wieder eine flugfähige L20 geben 


KLEMM-REPLIKAT 


Klemm L20 


Es ist ein sehr ambitioniertes Vorhaben: Eine 
Gruppe um den Enthusiasten Martin Koner- 
mann lässt eine flugfähige Klemm L20 wie- 


schon in ein paar Jahren dürfte es in 


Fotos Wolfgang Kizler 


OBEN Der Klemm- 
nachbau bei einer 
Präsentation in den 
Messehallen von 
Friedrichshafen 


derauferstehen. Dank Hightech und Glück ist 


das Vorhaben schon weit gediehen 


von König Warthausen aus dem ober- 

schwäbischen Ochsenhausen über sei- 
nen fantastischen Weltflug 1928 mit einer 
kleinen Klemm L20. Ich versuchte mir 
vorzustellen, wie man solche Distanzen 
mit 20 PS bewältigen konnte, und so 
wuchs in mir die Begeisterung für dieses 
Flugzeug immer mehr. Hans Klemm war 
1924 noch Angestellter der »Daimler Mo- 
torengesellschaft«. Er konzipierte dieses 
erfolgreiche Leichtflugzeug in Holzbau- 
weise unter dem Namen »Daimler 
Klemm«, und nachdem er sich 1926 mit 
den Klemm-Werken in Böblingen bei 
Stuttgart selbstständig machte, war die 
Maschine das erste von Klemm in Serie 
hergestellte Flugzeug. Die L20 gewann 
viele nationale und internationale Preise. 

Ich begann, Informationen über das 
Flugzeug zu sammeln, merkte jedoch 
schnell, dass diese ziemlich rar gesäht wa- 
ren. Immerhin konnte ich einige Vereins- 
kollegen des Sportflieger-Clubs Stuttgart 
mit dem Klemm-Virus infizieren: Wir 
fassten schließlich den Entschluss, so ein 
Flugzeug nachzubauen. 


T: Jahr 2001 las ich das Buch von Baron 
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RECHTS Das hervor- 
ragend rekonstruier- 
te Cockpit, oben der 
Schnapskompass 


erst nach zirka drei Jahren hatte wir 
überhaupt genügend Unterlagen zusam- 
men, um eine authentische L20 aufbauen 
zu können. Es gibt weltweit nur noch drei 
uns bekannte Teiloriginale: in Deutsch- 
land, Österreich und Argentinien; die sind 
jedoch weder komplett noch flugfähig. Er- 
haltene Baupläne? Fehlanzeige. Und zwar 
weltweit. 

Aber war da nicht vor fünf Jahren 
Bericht in FLUGZEUG CLASSIC über ei- 
ne L20 (Heft 2/04), die für ein österrei- 
chisches Museum restauriert werden soll- 
te? Von der sind immerhin die Flügel, das 
Flügelmittelstück samt Fahrwerk, das Hö- 
henleitwerk und Fragmente vom Rumpf 
erhalten. Für mehrere Tage durften wir 
mit einem photogrammetrischen 3D-Ka- 
merasystem von Daimler diese Teile ver- 
messen und somit die gesamte Oberflä- 
che digitalisieren. Da alle Baugruppen 


unbespannt und teilweise unbeplankt wa- 
ren, konnten wir so auch den Innenaufbau 
vermaßen. 

Aus diesen Daten, zahlreichen Werks- 
und Absturzaufnahmen rekdnstruierten 
wir Pläne. Die interessantesten Unterla- 
gen kamen dabei aus dem Klemm-Nach- 
lass, von ehemaligen Werksangehörigen 
und von akademischen Fliegergruppen. 
Mitarbeiter des Luftfahrtinstituts der Uni- 
versität Stuttgart rechneten uns freundli- 
cherweise den Flügelstrak nach, da der 
Flügel auf maximale Schwebeleistung mit 
entsprechend geringer Schränkung aus- 
gelegt ist. Die erste Hürde war genom- 
men. 

Schwierig gestaltete sich auch die Su- 
che nach einem geeigneten Triebwerk. An 
einen originalen F7502 Mercedes-Boxer- 
motor mit ca. 20 PS zu gelangen, hielten 
wir für sehr unwahrscheinlich. Das Trieb- 


werk wurde bereits 1924 von Ferdinand 
Porsche, damals wie Hans Klemm noch 
Mitarbeiter der Daimler Motorengesell- 
schaft, konstruiert. Zunächst hatten wir 
einen englischen ABC Scorpion-Zweizy- 
linder aus den 1930er-Jahren im Visier. Die 
»Shuttleworth Collection« in England 
warnte uns jedoch eindrücklich vor die- 
sem »Fehlkauf«. 

Völlig unerwartet kam über unser mitt- 
lerweile gut aufgebautes Netzwerk die In- 
fo, dass ein Amerikaner einen originalen 
Mercedesmotor, der ursprünglich in einer 
sehr frühen finnischen Klemm L25 zum 
Einsatz kam, im Internet ersteigert habe. 
Nach einer halbjährigen, zähen Verhand- 
lung gelang es dann schließlich den Besit- 
zer davon zu überzeugen, dass der Motor 
inklusive Motorträger bei uns gut aufge- 
hoben sei. Als die Holzkiste schließlich 
eintraf, machten wir beim Öffnen erstmal 
lange Gesichter: Wir blickten auf einen äu- 
ßerlich ziemlich heruntergekommenen 
Motor und befürchteten schon das 
Schlimmste. Ein Kipphebel war wohl ge- 
brochen und nachgeschweißt und eine 
Stößelstange fehlte. Alle Stahl- und Guss- 
teile zeigten reichlich Rost. 

Dann öffneten wir den Motor — und 
strahlten: Von innen sah der Boxer wie 
neu aus, mit feinstem Ölnebel überzogen 
und auf der Kurbelwelle steht das Wucht- 
datum 1927. Danach knallten erst mal die 
Korken. So war die Schwachstelle des 
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F7502 - die falsch dimensionierten Kipp- 
hebel - unser Glück, der Motor schien nur 
eine sehr geringe Laufleistung gehabt zu 
haben. Neben zahlreichen Restaurie- 
rungsarbeiten wurden die Kipphebel an 
ihrer Schwachstelle leicht modifiziert und 
danach kugelgestrahlt, um das Gefüge zu 
verdichten. Weiterhin stellte uns jemand 
leihweise zur Reproduktion den entspre- 
chenden Propeller zur Verfügung. 

Bevor mit dem Bau der Zelle begonnen 
werden konnte, musste zunächst eine auf- 
wendige, verstellbare Helling aus Alupro- 
filen aufgebaut und ausgerichtet werden. 
So entstand zunächst ein Rumpf, dann ein 
Flügelmittelstück mit Fahrwerk und das 
Höhenleitwerk. Auf dem Weg dorthin ge- 
lang es uns auch, die Originalinstrumen- 
tierung zu sammeln. Die Motorenspezia- 
listen in unserer Gruppe planten den 
Motorlauf für das Jahr 2009. Weiterhin 
wollten wir 2009 noch die Außenflügel in 
Angriff genommen haben, von denen 
schon einige Rippen existieren. 

Voraussichtlich fünf Jahre wird es 
noch dauern, bis die Klemm flugfähig 
aufgebaut ist. Als Halter soll die Vierer- 
gruppe fungieren, die am Bau beteiligt 
ist; stationiert-werden wird die Klemm 
im Raum Stuttgart. Wir möchten uns an 
dieser Stelle bei allen bedanken, die uns 
bis hierhin unterstützt haben. Weitere In- 
formationen unter www.klemm-I20.de . 

MARTIN KONERMANN 


Mehr Originaltreue geht nicht: Aus dem Di- 
gital-Höhenleitwerk entstand der Nachbau 


Martin Konermann 


Der 49-Jährige hat 

Luft- und Raumfahrt- 
technik studiert und 
arbeitet im Bereich der 
Fahrzeugaerodynamik. 
Über den Modellflug -S 
kam er an die richtige Z. 


Fliegerei, seit 1988 

mit Schwerpunkt Se- 

gelflug. Sein Faible 

gilt der Oldtimerfliegerei und der Historie 
von Oldtimerflugzeugen. 

Seit 1995 ist Konermann zudem Mitglied 
des Vintage Glider Clubs. 
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Selten sind die Umstände, 
unter denen ein Flugzeug 
abstürzte, so gut 
dokumentiert wie im Fall 
einer Messerschmitt 

Bf 1096-2, die vor 
Norwegen im Meer liegt. 
Mit ein bisschen Glück 
wird es vielleicht schon 
bald eine spektakuläre 
Bergung der Maschine 
geben. Rick Chapman er- 
zählt die fesselnde 
Geschichte der »Gelben 3« 


Messerschmitt Bf 109 G-2 


DIE MESSERSCHMITT VOR NORWEGEN 


"undsache 
Bf 109 


dieses Passfoto ge- m = E 


schenkt 


Foto via Chapman 


orviks ist ein kleiner, gemütli- 
cher Ort. Die norwegische 
Gemeinde lebt von Fischfang 
und Landwirtschaft, man 
kümmert sich hier nicht viel 
um die Geschehnisse in der Welt. Doch 
im April 1940 überrollen die Gescheh- 
nisse Norwegen, als die Wehrmacht in 
das skandinavische Land einfällt. 
Peder Blike ist am 24. März 1943 na- 
he dem Ort nordwestlich von Trond- 
heim, auf der Insel Gjerdinga. Nicht 
dass man sich mit der deutschen Beset- 
zung abgefunden hätte, aber man ar- 
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rangiertsich, gezwungenermaßen. Doch 
gegen 14:30 Uhr wird er Augenzeuge, 
wie ein deutscher Luftwaffenpilot trotz 
der feindseligen Stimmung dank der 
beherzten Hilfe einer Norwegerin vor 
dem Ertrinken bewahrt wird - es ist Pe- 
ders Mutter. »Ich sah drei Jäger von Sü- 
den her über das Wasser anfliegen. Ei- 
ner von ihnen schien Probleme mit dem 
Motor zu haben, da er abrupt die Rich- 
tung änderte und in einen steilen Tief- 
flug überging«, erzählt der heute 90- 
Jährige. »Kurz vor dem Aufschlag auf 
dem Wasser gelang es dem Piloten 


noch, die Nase der Maschine etwas hoch- 
zuziehen und eine zumindest teilweise 
kontrollierte Notwasserung durchzufüh- 
ren. Auch meine Mutter, Olette Bliko, 
und mein jüngerer Bruder Birger hatten 
den Vorfall beobachtet, doch von der 
weniger weit entfernten Insel Blikoya aus 
als von meinem Standort auf der Insel 

Gjerdinga. Sie stiegen in ihr kleines Boot 
und ruderten zu der Stelle, wo der Jäger 
auf dem Wasser aufgeschlagen war und 
der Pilot sich aus dem engen Cockpit 
zwängte. Sie wussten nicht, ob es sich um 
einen britischen oder deutschen Piloten 
handelte und erschraken, als die anderen 
beiden Jäger umdrehten und im Tiefflug 
über ihre Köpfe flogen. Doch sie hatten 
den Piloten bereits entdeckt und konnten 
ihn in ihr kleines Boot ziehen. Anschlie- 
Bend ruderten sie zur nächstgelegenen 
Insel und riefen die in Rørvik stationier- 
ten Deutschen an.« 


Werknummer als Erinnerung 

Bei dem abgestürzten Flugzeug handelt 
es sich um die Messerschmitt Bf 109 G-2, 
Werknr. 14649, »Gelbe 3« vom Stab 
IV./JG 5, geflogen von dem Uffz. Günter 
Seraphim. Über die fliegerische Lauf- 
bahn des 21-Jährigen ist nur wenig be- 


ı kannt, außer dass er offensichtlich als 


Rottenflieger für den Gruppenkomman- 
deur der IV./JG 5, Hptm. Stendel flog 
und am 7. November 1943 eine weitere 
Bf 109 bruchlandete. Die Art des Einsat- 


‘ zes der drei Maschinen am 24. März ist 


nicht bekannt; es könnte sich sowohl um 
einen Küstenpatrouillen- als auch um ei- 
nen Übungsflug gehandelt haben. 

Nach seiner Rettung überreichte Sera- 
phim seiner Retterin Olette Bliko zur Er- 
innerung sein Foto. Auf ein Stück Papier 
schrieb er den Namen seiner Einheit 


N »IV./JG 5« und - eigenartigerweise - die 


Werknummer seines Flugzeugs. Olette 
glaubte viele Jahre lang, es wäre seine 
PK-Nummer gewesen. 


Unerwartete Hilfe 

Die Geschichte um die Rettungsaktion 
geriet im Laufe der Jahre in Vergessen- 
heit. Das Foto und das Stück Papier mit 
der Einheitsbezeichnung IV./JG 5 und 
der Werknummer kamen viele Jahre spä- 
ter wieder ans Tageslicht, als Olette Bliko 
starb und die beiden Dokumente an ih- 
ren jüngsten Sohn Roald Bliko gingen. 
1997 traf Roald das Ehepaar Günter und 
Marlise Buschek aus Kassel; beide liebten 
Norwegen und angelten leidenschaftlich 
gern. Roald erzählte ihnen die von der 
ungewöhnlichen Rettung, die Marlise 
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Uffz. Günter Seraphim macht Pause auf 

der Tragfläche seiner Bf 109, Anfang 1943. 
Dabei könnte es sich durchaus um die 
»Gelbe 3« handeln Foto E. Mombeeck 


Buschek nicht mehr aus dem Kopf gir 
Sie musste herausfinden, wer dieser Pilot 
war und was aus ihm geworden war. 
Doch wie? Sie hatte zwar ein Foto, aber 
keinen Namen. Dafür hatte sie eine 
Nummer, mit der sie nichts anzufangen 
wusste. Unerfahren wie sie war, schreckte 
sie die langwierige Aufgabe, sich von ei- 
ner-Behörde zur anderen durchzufragen, 
nicht ab. Am Ende zahlte sich ihre Hartnö 
ckigkeit aus und sie erfuhr, dass es sich bei 
dem Piloten um Uffz. Günter Seraphim 
aus Brandenburg handelte. Doch sie er- 
hielt auch die traurige Nachricht, dass er 
den Krieg nicht überlebt hatte. Die ab- 
schließende Antwort aus Berlin lautete: 
»Fw Günter Seraphim, geb. 18.05.1922, ist 
am 10.04.1945 als Angehöriger der Einheit 
Stabskompanie, IV. Gruppe, Jagdge- 
schwader 5 in der Feldmark Schwerin- 
gen/Hannover, infolge Flugzeugabsturz, 
gefallen (S. wurde neben seinem abge- 
schossenen Flugzeug tot aufgefunden).« 


Ein nützlicher Brief 


Mit Blick zurück auf die Zeit des Unfall 

erinnerte sich Peder auch daran, dass sei- 
ne Mutter zu eir päteren Zeitpunkt 
ein offizielles Dankschreiben der Luft- 
waffe für ihren persönlichen Einsatz zur 
Rettung des Piloten erhalten hatte. Dieser 
Brief erwies sich später als sehr hilfreich 
für die Familie Bliko, als Olette das 
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Spektakuläre Ansicht der verhältnismäßig gut erhaltenen »Gelben 3« 


Foto Lasse Iversen 


OBEN Das Balkenkreuz auf der linken Fläche, rechts darüber das Querruder 


Foto Lasse Iversen 


RECHTS Nahaufnahme der Trittstufe am Rumpf unterhalb des taktischen Kennzeichens 


Foto C. Nygård 


Die eingedrückte Heckflosse und das gut 


erhaltene Hakenkreuz Foto C. Nygärd 


So sahen die Messerschmitt des JG 5 gegen Ende 1943 aus. Hier die Bf 109 G-2 »Grüne 3« 
des Stab. IV./JG 5 


Schreiben einem Gesuch beifügte, das 

an den norwegischen Verräter und Mi- 
nisterpräsidenten Vidkun Quisling rich- 
tete. Sie hoffte, dieses Dankesschreiben 
würde helfen, einen Freund in deutscher 
Gefangenschaft frei zu bekommen. Die 
offizielle Antwort wurde wohlwollend 
beantwortet, doch dann kam das Kriegs- 
ende der erhofften Entlassung des Freun- 
des noch zuvor. 
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Erfolgreiche Suche 
nion alle vergaßen die »109« auf dem 
eresgrund. Örtlichen Tauchern und 
a war das Wrack seit Jahren be- 
kannt, doch keinem gelang es, die ge- 
naue Position des Flugzeugs zu finden. 
Erst der Einsatz eines Tauchroboters 
(ROV) und von Sonar verhalf den Mit- 
gliedern des Folla Dykkeklubb, Rervi 
nach sechsstündiger Suche zum Erfolg — 


Zeichnung Kjetil Akra 


endlich stießen sie auf etwas anderes-als 
Schlamm und Steine! 

Auf dem Monitor waren Teile eines 
Flugzeugs zu erkennen. Schnell wurde 
klar, dass die Taucher tatsächlich ein 
komplettes Flugzeug entdeckt hatten, ei- 
nes — was noch bedeutsamer war —, das 
auf dem Kopf stand und teilweise in 
Fangnetze eingehüllt war! Die Videoka- 
mera wurde eingeschaltet und der routi- 
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nierte ROV-Pilot Brynjar Karlsen begann, 
die Maschine genau zu untersuchen. 


Die »109« als Fundsache 

Das Resultat: Obwohl die Messerschmitt 
seit langem dem Meerwasser ausgesetzt 
ist, scheint das Flugzeug noch ziemlich 
komplett und in relativ gutem Zustand 
zu sein. Auch die Korrosion hält sich in 
Grenzen. Ein Fahrwerksbein ist noch im- 
mer eingefahren, während das andere 
aus dem Fahrwerksschacht gefallen zu 
sein scheint. Der Motor sitzt ebenfalls 
noch an seinem Platz, die verbogenen 
Propellerblattspitzen ragen etwas aus 
dem Schlamm heraus. Die Markierungen 
auf den Tragflächen und dem Rumpf 
sind noch gut erhalten; dies gilt auch für 
das, Hakenkreuz am Leitwerk. Die Un- 
terseite der Motorverkleidung ist gelb, 
ebenso sind Reste einer gelben Rumpf- 
binde zu erkennen. 

Doch wie sieht die Zukunft des Flug- 
zeugs aus? Das Norwegische Luftfahrt- 
museum in Bode hat seine Absicht er- 
klärt, die Bf 109 heben zu wollen und den 
Jäger als Ersatzteilquelle für ein bereits 
laufendes Bf-109-Restaurierungsprojekt 
zu nutzen. Bis es soweit ist, wird der eins- 
tige Weltkriegsjäger von der örtlichen Po- 
lizei als »Fundsache« geführt. Mit dem 
Taucherteam als Finder. 

RICHARD CHAPMAN 


Für die Hilfe beim Verfassen dieses Artikels 

bedanke ich mich bei: 

— Klaus Livik und Cato Nygård, 
»Folla Dykkeklubb«, Rørvik 

- Cato Guhnfeldt 

- Eric Mombeeck, »Eismeerjäger. Zur Geschichte 
des Jagdgeschwaders 5« Band 2, Jäger; 
www. luftwaffe.be 

- Lasse Iversen www.coldwaterphotos.com 
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_WRACKFUND | Messerschmitt Bf 109 G-2 


Und noch eine Maschine des Jagdgeschwader 5: die Bf 109 G-2 »Weiße 1« der 10./JG 5 
Zeichnung Kjetil Akra 


1945. Der peg die Tarnnetze und die Warte bei der Startvorbereitung schaffen 
eine Atmosphäre, die Günter Seraphim sicher sehr vertraut gewesen war Foto C. Guhnfeldt 


Jüngsten der 13 Kinder Olette Bikes, Birger und Frida Foto E. Mombeeck 


Seit über 60 Jahren unberührt: das Cockpit, von der Natur in Besitz genommen Foto Lasse Iversen 


—— 


Die Norwegenliebhaber Günter und Marlise Buschek 'oto via Chapman 
EINKLINKER Olette Blikos ältester Sohn Peder. Der 90-Jährige war Augenzeuge der Ereig- 
nisse vom 24. März 1943 Foto Bjarne Livik 
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Das Jagdgeschwader 5 


Das Jagdgeschwader 5 

wurde im ersten Halb- 

jahr 1942 eigens für 

den nördlichen Kriegs- 

schauplatz aufgestellt. 

Die Gruppen I., II. 

und III. entstanden 

aus Staffeln der Jagd- 

geschwader 77 und 1, 

die IV. Gruppe basierte auf Einsatzstaffeln 

der Jagdfliegerschule 3. Im Frühjahr 1943 

lag das JG 5 über diverse Standorte in 

Norwegen und Finnland verteilt. Seine 

Aufgaben bestanden im Küsten- und Ge- 

leitschutz für eigene Schiffsverbände, Auf- 

klärer und Kampfflieger. Im Eismeer be- 

kämpften es die Geleitzüge der Alliierten 

und im Nordosten deren wichtigstes Ziel, 

Murmansk, den einzigen eisfreien Hafen 

im Norden der damaligen Sowjetunion. Vor 

allem dort und insbesondere entlang der 

Murman-Bahn, dem für die UdSSR lebens- 

notwendigen Nachschubweg von Mur- 

mansk in den Süden Russlands, kam es 

wiederholt zu schweren Luftschlachten. 

Der Alltag des JG 5 im hohen Norden war 

von den dort herrschenden extremen kli: 

matischen Verhältnissen geprägt: Dass die 

Sonne während der langen Wintermonate 

nicht auf- und im arktischen Sommer nicht 

untergehen will, unterschied dieses. Ein- 
satzgebiet von allen anderen Fronten. 

PETER CRONAUER 


LASTENSEGLER DFS 230 (TEIL 1) 


Lautlos an den Feind 


Emael für großes Aufsehen. Die DFS 230 darf 
wohl als der berühmteste Lastensegler des 
Zweiten Weltkriegs bezeichnet werden 


Sie wurde im Geheimen entwickelt und er- 
probt und sorgte schon bei ihrem ersten Ein- 
satz 1940 gegen das belgische Fort Eben 


rste Pläne zum Einsatz von Las- 

ten tragenden Seglern entstan- 

den Anfang der 1930er-Jahre in 

der Sowjetunion: Mit Post oder 

Gütern beladene Segelflugzeu- 
ge sollten von Verkehrsflugzeugen gezo- 
gen kleinere Flugplätze ansteuern. 

Bei der Rhön-Rossitten-Gesellschaft 
(RRG), die maßgeblich an der Entwick- 
lung des Schleppsegelflugs beteiligt war, 
entstand 1932 ein Versuchsflugzeug. Mit 
dem dreisitzigen Segler sammelte man 
wertvolle Erfahrungen. Weil er für me- 
teorologische Zwecke eingesetzt werden 
konnte, bezeichnete man den Segler auch 


als fliegendes Observatorium, kurz: Obs. 


Das Reichsluftfahrtministerium (RLM) 
zeigte sich an einem Lastensegler für mi- 
litärische Zwecke sehr interessiert und 
gab dem Deutschen Forschungsinstitut 
für Segelflug (DFS, ab 1936 Forschungsan- 
stalt) den Auftrag zur Entwicklung eines 
Segelflugzeugs zum Transport von meh- 
reren Soldaten direkt an den Einsatzort. 

Unter der Leitung von DFS-Chefkon- 
strukteur Hans Jacobs nahm der als DFS 
LS 1 bezeichnete Lastenschlepper Gestalt 
an. Nach Besichtigung der Attrappe be- 
stellte das RLM drei Versuchsflugzeug. 
Der Jungfernflug fand wahrscheinlich 
Anfang 1937 statt. Der Erprobung bei der 
DES schlossen sich eingehende Untersu- 


Die DFS 230 V1 während der Hochgebirgseinsatz-Erprobung in den Alpen im Oktober 1940. 
Die Maschine war Silber lackiert, die Bugoberseite als Blendschutz schwarz 
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Fotos, soweit nicht anders bezeichnet, Sig. Ringlstetter 


Eine DFS 230 ú 
der 1I1./LLG 1 im 


chungen bei der Luftwaffen-Erprobungs- 
stelle an. 

Schon im Mai 1937 beabsichtigte der 
Chef des Technischen Amtes, Ernst Udet, 
40 LS 1 bei den Firmen Gerner und Hart- 
wig bauen zu lassen. Letztlich sollten auf 
diesem Weg 30 A-0-Serienmaschinen ent- 
stehen. a 

Eine Übung von Fallschirmjägern, 
die aus Junkers Ju 52 abgesetzt wurden, 
mit den neuen Lastenseglern (nun DFS 
230 genannt) gelandeten Soldaten im 
November 1937 zeigte die eindeutig 
schnellere Kampfbereitschaft der mit 
Segelflugzeugen herangebrachten Män- 
ner. Einig über den Bedarf dines Lasten- 
seglers war man sich im RLM jedoch 
noch nicht. 


Einfache und robuste Konstruktion 
Im November 1938 bekam die im Flug- 
zeugbau erfahrene Gothaer Waggonfa- 
brik den Auftrag, die DFS 230 großserien- 
gerecht zu überarbeiten. Basierend auf 
der DFS 230 V5 begann 1939 die Massen- 
produktion des Lastenseglers mit 30 A-1- 
Flugzeugen bei Hartwig. Mit Anlauf der 
A-2-Serie ab 1940 wurden weitere Firmen 
hinzugezogen. 

Der Rumpf bestand im Wesentlichen 
aus einem geschweißten Stahlrohrge- 
rüst, das mit Stoff überzogen wurde. 


Schlepperprobung hinter einer Junkers Ju 52 mittels Starrschleppgestell, dessen erste Ausführung noch 200 kg wog und nicht in Serie 
ging. Die DFS 230 ist komplett in RLM 02 lackiert Fotos, soweit nicht anders bezeichnet, Sig Ringlstetter 


Hinter dem Piloten fanden neun Solda- 
ten Platz, von denen fünf in Flugrich- 
tung und vier in entgegengesetzter 
Richtung im Reitersitz saßen. Wegen ei- 
ner Querstrebe nach dem fünften Sitz 
mussten die vorderen Plätze über die 
Führerkabine und die hinteren über die 
links eingelassene Seitentür bestiegen 
werden. Zudem waren auf der linken 
Rumpfseite acht Fenster, eines mehr als 
bei den Maschinen der A-0-Vorserie. Die 
rechte Seite kam mit sieben Fenstern 
aus. Ab der Version A-2 wurde rechts ein 
großer Deckel eingebaut, der die Bela- 
dung erheblich erleichterte. 

Im Vergleich zu den ersten DFS 230 
wurde auch die vorne abgerundete Kabi- 
nenhaube begradigt. Ab der Ausführung 
A-2 konnte das unverglaste Ende der Ka- 
binenhaube nach hinten aufgeklappt 
werden, was den Ein- und Ausstieg er- 
leichterte. Außerdem ermöglichte es ein 
Hilfssteuer dem direkt hinter dem Flug- 
zeugführer sitzenden Soldaten bei des- 
sen Ausfall die Kontrolle des Flugzeugs 
zu übernehmen. 

Durch die Möglichkeit, die hintere 
Sitzbank (vier Plätze) auszubauen (ab A- 
1), fand zusätzliche Ausrüstung Platz. 
Auch ließ sich die DFS 230 ohne die bei- 
den Sitzreihen (ab A-2) als reiner Trans- 
portsegler nutzen. 


Meistgebaute DFS 230-Version: B-2 
Flugzeuge der Baureihe B-2, die zunächst 
als Schulausführung vorgesehen war, er- 
hielten serienmäßig ein Doppelsteuer 
und hatten meist ein verglastes hinteres 
Kabinendachoberteil, das die Sichtver- 
hältnisse für den hinteren Piloten verbes- 
serte. Die grundsätzliche Doppelsteue- 
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Eine DFS 230 A-2 der II.Gruppe des LLG 1 am Haken einer Ju 87 R, dahinter eine weitere 
Ju 87-Zugmaschine mit unterhalb des Seitenruders sichtbarer Schleppvorrichtung 
Foto Lastensegler-Kameradschaft/Schlaug 


Das kärglich, aber völlig ausreichend ausgestattete Gerätebrett im Führerraum einer DFS 230 
Foto Lastensegler-Kameradschaft/Schlaug 
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Lastensegler DFS 230 


Der Bremschirm wurde erst kurz vor der Landung komplett entfaltet und zuvor in gereff- 


tem Zustand verwendet 


Foto Lastensegler-Kameradschaft/Schlaug 


Wirksame Methode zur Verringerung der Landestrecke: Zünden von drei Bremsraketen im 
Bug. Der Rauch sorgte zudem für Sichtschutz 


Schön viel Widerstand: DFS 230 mit vergrößerten Sturzflugbremsen 


rung erwies sich als praktisch, so wurde 
die B-2 mit mehr als 940 Exemplaren zur 
meistgebauten DFS-230-Version. Einige 
DFS 230 bekamen zur besseren Belade- 
möglichkeit des vorderen Raums seitlich 
vorne eine weitere Tür. 

Die zweiteilige Tragfläche war einhol- 
mig in Holzbauweise ausgeführt und 
ebenfalls mit Stoff überzogen. Lediglich 
die Flügelnase erhielt eine Sperrholzbe- 
plankung. Zum Rumpf hin waren die Flä- 
chen jeweils mit einem Stahlrohr-I-Stiel ab- 
gestrebt. Ebenfalls aus Holz gefertigt 
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waren das Seiten- und Höhenleitwerk, 
wobei letzteres für den Serienbau verein- 
facht wurde; Seiten- und Höhenruder er- 
hielten Trimmruder. Die Außenhaut der 
Flossen bildete Sperrholz, die Ruder wa- 
ren mit Stoff verkleidet. 

Für den Start kam ein Räderfahrwerk 
zum Einsatz, das nach dem Abheben abge- 
worfen werden konnte. Gelandet wurde 
meist auf der gedämpften Kufe. Am Heck 
war ein Schleifsporn. Eine verbreiterte Ku- 
fe ermöglichte später auch den Einsatz auf 
Schnee, wobei das Radgestell entfiel. 


DFS 230 mit MG 34: der Pilot zielte, der Sol- 
dat hinter ihm feuerte Foto Lsts.-Kdschft./Schlaug 


Bremsraketen im Bug, seitlich ist ein Zu- 


satzfenster Foto Lastensegler-Kameradschaft/Schlaug 


Bei der DFS 230 A-3 handelte es sich 
möglicherweise um eine Tropenausfüh- 
rung, die ansonsten der A-2 entsprach. 

Als Bewaffnung konnte ein Maschinen- 
gewehr MG 34, Kaliber 7,92 mm, seitlich 
neben der Kabine installiert werden, das 
vom hinter dem Flugzeugführer sitzenden 
Mann bedient wurde. Man erprobte auch 
ein auf dem Rumpf hinter der Kanzel an- 
gebrachtes bewegliches MG. 

Die Bestellung von ursprünglich 2500 
Maschinen wurde im März 1941 auf- 
grund der Produktion des größeren Las- 


DFS 230 


DFS 230 A LH+1-8 
einer unbekannten Einheit, 
von den Briten in Nordafrika 
erbeutet 


Lackierung: 
Standardanstrich in RLM 
70/71/65 mit nachträglich 
aufgetragenen seitlichen 
Flecken 

Das Flugzeug trug - wie so 
häufig bei der DFS 230 - 
kein Hakenkreuz 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com. 
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TYPENGESCHICHTE 


DFS 230 A-2 mit aufklappbarem hinteren Kabinendach 


tenseglers Gotha Go 242 auf 1500 Stück 
zurückgefahren, die bis 1942 bei Gotha, 
Bücker, BMM und Erla entstanden. 


Kurze Landung 

Die einzige Möglichkeit, um eine mög- 
lichst kurze Landestrecke zu erreichen, 
war, die in den Flächen installierten Luft- 
bremsen auszufahren. Als wesentlich 
wirksamer erwies sich dagegen ein unter 
dem Heck angebrachter Bremsschirm, 
der in gerefftem, also nicht ganz entfalte- 
tem Zustand den Sturzflug ermöglichte. 
Erst nach dem Abfangen vor der Lan- 
dung wurde der Schirm ganz geöffnet. 
Die Bremsklappen durften dabei nicht 
eingesetzt werden. Eine weitere Methode 
für Kurzlandungen war der Einsatz von 
drei Bremsraketen im Bug der DFS 230. 


Schleppverfahren 
Nach zahlreichen Versuchen mit 1,5 bis 
zehn Meter langen Schleppseilen kam es 
1939 zum ersten Starrschlepp mit einem 
zunächst 200 kg schweren Gerüst, das in 
eine Ju 52 installiert wurde und im 
Rumpf ein Gegengewicht erfordete. Das 
RLM lehnte diese Ausführung ab. Eine 
1942 entstandene Entwicklung wog nur 
noch 70 kg und benötigte kein Gegenge- 
wicht. Im Starrschlepp war insbesondere 
die Pendelneigung beseitigt und der 
Blindflug möglich. 

Als Schleppflugzeuge setzte man zu- 
nächst frontuntaugliche Maschinen wie 
Heinkel He 45, He 46 und Arado Ar 65 
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Lastensegler DFS 230 


Mannschafts-Transport 


Gebirgsgeschütz - Transport f 


— = 


OBEN Eine der DFS 
230 (Trupp 6), die 
für den Sturmangriff 
auf das belgische 
Fort Eben Emael 
eingesetzt wurden 


Munitions-Transport für 
Pak bzw.Gebirgsgeschütz 


Foto Matthiesen 


RECHTS Belade- 
möglichkeiten der 
DFS 230 


Abb. Lastensegler- 
Kameradschaft/Schlaug 


RECHTS UNTEN 
Der Nachbau einer 
DFS 230 A im 
Luftwaffenmuseum 
Berlin/Gatow 


ein. Bald jedoch auch Ju 52, Henschel Hs 
126, He 111, Dornier Do 17, Messer- 
schmitt Bf 110 und Ju 87 R sowie ver- 
schiedene Beutemaschinen. 


Im Einsatz 
Im April 1938 wurde der erste Lastenseg- 
lerverband aufgestellt, das Ausbildungs- 


kommando für Lastensegelflug. Nach 
dessen Auflösung kam es erst 1939 zur 
erneuten Einheitsbildung. 

Die Einsatzgeschichte der DFS 230 be- 
gann überaus spektakulär mit dem An- 
griff auf das belgische Fort Eben Emael am 
10. Mai 1940 durch die Sturmabteilung 
Koch. Mit 42 von Ju 52 gezogenen DFS 230 


Technische Daten - DFS 230 


Feste Besatzung T 


Passagiersitze 9 

Einsatzzweck Lastensegler/Sturmsegler 
Spannweite 21,98 m 
Länge 11,24 m 

Höhe 2,74 m 
Ladebreite 0,70 m 
Flächeninhalt 41,3 m? 
Leergewicht 860 kg 
Zuladung 1240 kg 
Startgewicht max. 2100 kg 
Schleppgeschwindigkeit max. 215 km/h 
Gleitgeschwindigkeit 290 km/h 
Landegeschwindigkeit ca. 85 km/h 
Gleitzahl 1:18 


Üblicherweise keine; 
1-2 MG 34 möglich 


MG-Bewaffnung 


gelangten die deutschen Soldaten auf das 
“Dach” der Festungsanlage und nahmen 
diese in kurzer Zeit mit geringen Verlusten 
auf beiden Seiten ein. 

Äußerst bittere Verluste musste die 
Luftlandetruppe dagegen bei der Lan- 
dung auf Kreta, dem »Unternehmen Mer- 
kur«, im Mai 1941 hinnehmen. Annähernd 
40 Prozent der eingesetzten Lastensegler- 
Piloten verloren ihr Leben. Danach wur- 
den die DFS 230 vornehmlich zu Trans- 
portaufgaben im Mittelmeerraum und an 
der Ostfront herangezogen. 


Vorbereitung für den Angriff auf Kreta, der äußerst verlustreich enden sollte 


Zu einem weiteren Aufsehen erregen- 
den Einsatz mit DFS 230 kam es am 12. 
September 1943 mit dem »Unternehmen 
Eiche«, als deutsche Soldaten den italieni- 
schen Diktators Benito Mussolini befrei- 
ten. Er wurde in einem Berghotel am Gran 
Sasso in den Abruzzen gefangen gehalte- 
nen—»angereist« waren die Deutschen mit 


Foto Lastensegler-Kameradschaft/Schlaug 


zehn DFS 230. Im September 1944 kam es 
zur überwiegenden Auflösung der Luft- 
landegeschwader, so gab es im Dezember 
1944 nur noch eine Lastensegler-Staffel. 
HERBERT RINGLSTETTER 
Herzlichen Dank an Herrn Georg Schlaug für 


seine freundliche Unterstützung mit Fotos und 
Informationen. 


DFS 230 A-2 der I./LLG 1 in Bene im Februar 1943. Seitlich vorne ist die bei etlichen DFS 230 eingebaute Tür zu sehen, auf dem Bug 


die Visiervorrichtung für das starre MG und über dem Kanzeldachende die Halterung für ein weiteres MG 
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Foto Lastensegler-Kameradschaft/Schlaug 
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FOLGE 103 
ER 


Motorenprobelauf bei einer He 115 B. In der tropfenförmigen Abdeckung unter dem Rumpfbug befindet sich der Funkpeilrahmen 


HEINKEL HE 115 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sig. P. W. Cohausz 


Torpedo- und Agentenflugzeug 


Nach mehreren Weltrekorden 
verrichtete die Heinkel He 115 
ihren Dienst als Seeflugzeug 
nicht nur bei der deutschen 
Luftwaffe. Die Royal Air Force 
setzte mit ehemaligen norwegi- 
schen He 115 Agenten ab, und 
bei den Schweden flogen die 
zuverlässigen Maschinen sogar 
bis 1952 


ie im August 1937 erstmals gefloge- 
ne He 115 war Seeaufklärer, Mehr- 
zweckflugzeug und Standard-Tor- 
pedoflugzeug der deutschen Luftwaffe. 
Das relativ große Schwimmerflugzeug 
war ein Mitteldecker mit üblicherweise 
zwei 960-PS-BMW-132-K-Sternmotoren. 
Die Besatzung bestand aus drei Mann, die 
in einer langgestreckten Kabine in Tan- 
demanordnung untergebracht war. 
Eine speziell umgebaute He 115 mit 
aerodynamisch verbessertem Rumpfbug 
konnte- im März 1938 acht Geschwindig- 
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keits- und Nutzlastrekorde aufstellen. Das 
Haupteinsatzgebiet der He 115 war nach 
Kriegsausbruch die Nordsee, der Nord- 
atlantik und der Mittelmeerraum, wo die 
Küstenfliegergruppen Seeaufklärung flo- 
gen, Minen legten und Geleitzüge angrif- 
fen. Der bekannteste Einsatz fand hierbei 
im Juli 1942 gegen den Geleitzug PQ 17 im 
Nordatlantik statt. Die letzten Einsätze 
der He 115 liefen 1944 in Norwegen aus. 

Größter Nutzer neben der deutschen 
Luftwaffe waren die schwedischen See- 
flieger, die 1939 insgesamt zwölf He 115 
A-2 in Dienst gestellt haben. Die Maschi- 
nen bewährten sich und waren bei den 
Fliegern beliebt. Erst 1952 wurde die letz- 
te schwedische He 115 ausgemustert. Bei 
der Lieferung im Jahr 1939 soll angeblich 
jede Maschine einen Tank voll Schnaps 
gehabt haben. 

Von den sechs nach Norwegen gelie- 
ferten He 115 konnten sich beim deut- 
schen Einmarsch noch drei Maschinen 
nach England absetzen. Die RAF verwen- 
dete diese dann bis 1942 für Erprobungs- 
flüge und Sondereinsätze wie das Abset- 
zen von Agenten. Bei diesen nächtlichen 
Flügen bot insbesondere das »deutsche« 
Motorengeräusch eine gewisse Tarnung. 


Die wichtigsten Baureihen waren die 
He 115 A, die He 115 B mit geändertem 
Leitwerk und größerem Kraftstoffvorrat 
sowie die He 115 C mit zusätzlicher star- 
rer Bewaffnung. Allerdings sind frühere 
Muster aufgrund von Änderungsanwei- 
sungen später oft zu den Folgeversionen 
umgerüstet worden. 

Von den insgesamt rund 230 gebauten 
He 115 istnur ein Wrack in einer Lagerhal- 
le bei Moskau erhalten geblieben. Dazu ist 
das Aeronauticum in Nordholz im Besitz 
von He 115-Schwimmerteildn, die nach 
1945 als Boot genutzt worden sind. 

Die Kabine der He 115 war sehr schmal 
und bot Pilot, Kommandant bzw. Beob- 
achter und Funker nur beschränkten 
Komfort. Falls erforderlich konnte noch 
ein weiterer Beobachter mitgenommen 
werden. 

Der Pilot hatte vor sich eine kleine Ins- 
trumententafel, unter der auch der Durch- 
gang in die Bugkanzel war. Aus diesem 
Grund war auch die Steuersäule nach 
rechts versetzt und die meisten Bedienhe- 
bel auf einer langgestreckten Gerätebank 
(Handhebelkasten) an der linken Kabi- 
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Die Steuersäule der He 115 ist an der rech- 
ten Rumpfseite angeschlagen, um den 
Instrumentierung der He 115 A beim Piloten Fotos (3) Archiv Hafner Durchgang in die Bugkanzel zu ermöglichen 


beim Flugzeugführer 
[Nr Ge nr N2Eigebereich _ Gerätenr. | 
1 Hauptschalter LSch 4ü für die Kurssteuerung Fl 22559-1 
2 Schauzeichen LMA 1 für die Kurssteuerung Fl 32525-2 
3 Fernkurskreisel Lku 4 Fl 22561 
4 Notzug LAK für die Kurssteuerung Fl 22557 
5 Lampe für die Landesonde FL 32262-1 
6 Anzeigegerät für die Funknavigation AFN 1 FL 27000 
7 Schieber DBS 1 Fl 23501 
für die Deviationstabelle Fl 23905 
8 Fahrtmesser 60-550 km/h Fl 22230 
9 Kurszeiger Lkz 3 für die Kurssteuerung Fl 22562 
10 elektrischer Wendezeiger We 1 Fl 22406 
11 Schauzeichen für die Staurohrheizung Fl 32525-3 
12 Statoskop-Variometer -10/+10 m/s Fl 22381-10 
13 Fein- und Grobhöhenmesser 0-10000 m Fl 22320 
14 2 Reststandswarnleuchten Fl 32262-1 
15 Führertochterkompass PFK/f3 Fl 23338 
16  Kraftstoffvorratsanzeiger 500/710 Liter Fl 20723 
bei He 115 B und C 700/1000 Liter FL 20723 
17 Meßstellenumschalter EU 4 für den Vorratsanzeiger Fl 32336-1 
Bei He 115 B und C kamen hinzu: 
Künstlicher Horizont Askania Lgab 8 Fl 22426 
Außenluft-Temperaturanzeiger -40/+40° C Fl 20342-1 


Im Windschutzaufbau befand sich ein Führerkompass Ludolph FK 5 Fl 23211 
Am Steuerhorn und an der Steuersäule waren montiert: 


Borduhr Junghans BoUK 1 Fl 23885 
Richtungsgeber LRg 9 für die Kurssteuerung Fl 22567 
Sprechknopf SpK F1 Fl 26663 
Bombenknopf XI FL 50911 


Abfeuerknopf DKP 2 für die starre Bewaffnung (He 115 C) 


Bei der He 115 C hatte der Flugzeugführer noch ein Reflexvisier Revi C/12 C 
(Fl 52161), das auf einer Schwenkplatte SP.1A (Fl 52195) montiert war, sowie 
einen Schusszählerkasten SZK K1 (Fl 47316). 


Blick in den Pilotensitz der He 115 A. Die Borduhr ist hier ausge- 
baut. Oben ist der Führerkompass FK 5 zu erkennen 
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COCKPITS FOLGE 103 


Der Sicherungskasten beim Piloten 


nenwand angeordnet. Da der Platz auf 
der Gerätetafel für die komplette Instru- 
mentierung nicht ausreichte, waren in den 
Motorgondeln je eine beleuchtete Instru- 
mententafel für die meisten Motorinstru- 
mente eingebaut. 

Der hinten im B-Stand sitzende Fun- 
ker und Bordschütze hatte eine eigene In- 
strumententafel mit den verschiedenen 
Navigations- und Funkgeräten. Zwi- 
schen Pilotensitz und Funkerplatz gab es 
einen Kriechgang als Verbindung. Da- 
runter war der Lastenraum für die Ab- 
wurfwaffen untergebracht. In der Bug- 
kanzel (A-Stand) war ebenfalls eine 
kleine Instrumentierung für den Flug- 
zeugkommandanten eingebaut, der 
gleichzeitig auch Beobachter und Bom- 
benschütze war. 

Die Funkanlage bestand aus der da- 
mals üblichen Luftwaffen-Standardanla- 
ge FuG 10 für Sprech- und Morsefunk. 
Zur Navigation waren eine Patin-Fern- 
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Heinkel He 115 


Foto Archiv Hafner 


OBEN LINKS Instrumententafeln in den Motorgondeln 

Details am Hand- Nr. Gerät Anzeigebereich Gerätenr. 
hebelkasten. Die 1 Doppel-Schmierstoffthermometer 0-120° C Fl 20331-2 
Abdeckung über 2 _Kraftstoff-Schmierstoffdruckmesser 0-2/0-10 kg/cm? Fl 20512-2 
den Anlassschaltern 3 _Luftschrauben-Stellungsanzeiger 9-9500.30 
ist geöffnet 4 Ladedruckmesser 0,6-1,8 ata Fl 20550 
OBEN RECHTS © od. 20555 
Instrumententafel 5 Drehzahlmesser 600-3000 U/min FL 20222-2 
in der Motorgondel 


der He 115 
Fotos (2) Archiv Hafner 


kompassanlage, eine Funknavigations- 
anlage Peil G V, eine Blindlandeanlage 
FuBl1 und eine Siemens-Kurssteuerung 
K4ü eingebaut. Die Schwedischen He 115 
waren noch mit der früheren Askania- 
Fernkompassanlage ausgerüstet. 

Für die Verständigung zwischen den 
Besatzungsmitgliedern war eine Anlage 
mit Hupen vorhanden, die über Druck- 
knöpfe bedient wurde. Vorbereitet war 


Bei den schwedischen Maschinen waren Stellungsanzeiger, Drehzahlmesser und 
Ladedruckmesser beim Piloten angeordnet. In den Motorgondeln waren dafür die 
Kraftstoffvorratsmesser und ein Zylindertemperaturanzeiger bis 350° C. 


auch die Mitnahme von Nebelgeräten, mit 
denen eine Nebelwand gelegt werden 
konnte. Hinzu kam eine umfangreiche 
seemännische Ausrüstung wie Schlauch- 
boot, Schwimmwesten, Leinen, Anker, 
Nebelhorn mit Sprechrohr, Morseschein- 
werfer, Winkerflaggen, Bootshaken, Bord- 
messer, Sanitätspack, Notsignalmaterial, 
Trinkwasserbehälter und Notproviant. 
PETER W. COHAUSZ 


Ausrüstung an der linken Bordwand des Führersitzes 
Nr. Gerät 


Geräten! 


Schaltkasten SchK 5/24 (bei früherem Einbau von FuG VII) 


Fl 26858-1 


Sicherung mit Fernauslösung FL 32407-3 
3 Verdunkler für die Beleuchtungsanlage FL 32401-2 
Druckknopf für die Eigenverständigung (Hupen) FL 26872 
Sicherungskasten mit 5 Selbstschaltern für Anlassanlage, FI 32404-1 
Buglicht, Positionslampen, Beleuchtung, Staurohrheizung 
1 Anlassschalter (unter Schutzabdeckung) Fl 21212 
2 Zündschalter Fl 21119 
od. 21121-2 
3 Schalter für die Luftschraubenverstellung 9-9501 
od. 9-9502 
4 Gashebel 
5 Hebel für die Filterbrandhahnarmatur 
6 Hebel für Umpumpaggregat 
7 Hebel für die Ruderfeststellung 
8 Hebel für die Gashebelfeststellung 
9 Schauzeichen für die Umpumpanlage FL 32525 
10 Merklampe für die Anlassanlage (unter Schutzabdeckung) Fl 32262-1 
Netznotschalter (Einbauort auf den Bildern nicht ersichtlich) Fl 32315-2 


Unter dem Handhebelkasten befanden sich die Handräder für die Trimmung. 
Weitere Geräte beim Flugzeugführer waren die Kopfhöreranschlussdose AdB 11 (Ln 
26561) und Anlasspumpe APDB 9 (8-4507 A) an der rechten Kabinenwand sowie 
ein Feuerlöscher (Fl 30593). 


Ausrüstung an 
der linken Seite 
der Bugkanzel in 
einer He 115 A 


Foto Archiv Hafner 


Ausrüstung in der Bugkanzel der He 115 A: 


Nr. Gerät Anzeigebereich Geräten: 
Schalter für die Beleuchtung (Abwurfgeräte, Fl 32317-1 
Kanzel, Kompass und Winkelschuss) 
Richtungsgeber LRg 5 für die Kurssteuerung Fl 22569 
Kopfhörer-Anschlussdose ADb 12 Ln 26562 
Deviationstabelle Fl 23906 
Beobachter-Tochterkompass PFK/b3 FL 23339 
1 Fein- und Grobhöhenmesser 0-10.000 m FL 22320 
2 Fahrtmesser ‚60-550 km/h Fl 22230 
3 Borduhr BoUK 1 Fl 23885 
Bombenzielgerät Lotfe C7A FL 52516 
‚Abdrift- und Grundgeschwindigkeitsmesser Plath PZ 1 Fl 23557 
Beobachter-Navigationstasche BN 3 Fl 23842 
Seekartenbehälter BKB 5 Fl 23845 
Auslöseschaltkasten ASK-V/IX 
Auslöseschaltkasten ASK-M/IX FL 50976 
‚Zünderschaltkasten ZSK 121 St. FL 50895 
Leuchtpistole (doppelläufig) Fl 24483 
Fernglas A 60205 
Feuerlöscher Fl 30557 
Druckknopf für die Eigenverständigung (Hupen) Fl 26872 
Kopfhörer-Anschlussdose ADb 13 (unten an der Liegefläche) Ln 26563 


Je nach Ausrüstung kamen noch ein Schaltkasten ToKG 1B für die Torpedoeinstel- 
lung oder andere Geräte hinzu. Die hier aufgeführte Instrumentierung wurde nach 
historischen Fotos und der Ersatzteilliste der He 115 zusammengestellt. 
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Gerätetafel beim Funker Foto Archiv Hafner 


Instrumentierung beim Funker 


Nr. Gerät Anzeigebereich Gerät 
1 Strom- und Spannungsmesser -60/+60 A/V Fl 32502-3 
2 Funkpeilanzeigegerät PFA/R FL 23470 
3 Anzeigegerät für die Funknavigation AFN 1 Fl 27000 
4 Borduhr BoUK 1 Fl 23885 

bei He 115 B und C Blindfluguhr Fl 23888 
5 Fernbediengerät FBG 1 für Peil G V Ln 26610 


Die Geräte des FuG X waren überwiegend auf der linken Rumpfseitenwand 
angeordnet. Hinzu kam noch die Beobachterschalttafel mit den Sicherungsauto- 
maten. An der rechten Kabinenwand befanden sich: 


Zünderschaltkasten ZSK 121 St. FL 50895 
Auslöseschaltkasten ASK-N für die Nebelanlage FL 60060 
(bei He 115 C in der Bugkanzel) 

Morsetaste T2 Ln 26906 
Anschluss für Heizbekleidung FL 32403-1 
Weitere Ausrüstungsgegenstände beim Funker waren: 

Druckknopf für die Eigenverständigung (Hupen) Fl 26872 
Landesonde FL 22123 
Handlampe FL 32257 
Handkamera HK 12,5/7x9 Fl 38004 
Blinkgerät (Morsescheinwerfer) FL 24425 
1 Paar Winkflaggen FL 24427 
Leuchtpistole FL 24483 


Fallschirm-Leuchtbomben 


Bei den schwedischen Maschinen mit Askania-Fernkompass waren beim, Funker: 


Gerät Anzeigebereich — Gerätenr. 
Funknavigationsanzeiger KJ 130 N 

Strom- und Spannungsmesser -60/+60 A/V FL 32502-3 
Antennenstromanzeiger 

Kurszeiger für den Fernkompass Fl 23354 
Borduhr (schwedisches Modell) 

Kursgeber FL 23300 
Fernbediengerät FBG 1 für Peil G V In 26906 


Peilrahmen-Antrieb 


Quellen 

Archiv Hafner 

Heinkel He 115 A, B und C, Handbuch und Ersatzteilliste1940 

Koos »Ernst Heinkel Flugzeugwerke 1933-45«, Königswinter 2003 
Möbius »Flugfunkwesen«, Buchreihe Flugzeugbau und Luftfahrt Heft 26a, 
Berlin 1944 3 
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KLASSIKER Boeing B-17F 


ZWEI SCHLOSSER AUF HEIMLICHEM BÄRENFANG 
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Eine wahre Geschichte mit dramatischem 


Acker in Westfalen. Dann machen sich zwei 


Beginn und kuriosem Ende: Eine Boeing B-17 Schlosser an das Bomberwrack - aber nicht, 


wird abgeschossen, fängt Feuer und landet 


um es wieder flott zu bekommen. 


mit allerletzter Kraft auf einem kleinen, kurzen Sie tricksen, täuschen und tarnen 


ienstagmorgen, 22. Juni 1943. 

In Bassingbourne, dem Hei- 

matflugplatz der 91st Bomb 

Group nördlich von London, 

wird der Angriff auf Marl-Hüls 
vorbereitet. Das Ziel: Werke zur Produkti- 
on von synthetischem Gummi. Bereits um 
6.30 Uhr sitzen die amerikanischen Besat- 
zungen in ihren olivgrünen B-17-Bom- 
bern. Die obligatorischen Vorflugkontrol- 
len und Checks sind bereits erledigt. Eine 
beinahe unheimliche Stille liegt über dem 
Flugplatz, während die jungen Männer in 
Startbereitschaft abwarten. Endlich -zwei 
grüne Leuchtkugeln formen einen Bogen 
über dem Flugfeld. Das Zeichen zum 
Start! 

Die jeweils rund 1000 PS starken Stern- 
motoren erwachen brüllend zum Leben, 
die Piloten checken zum letzten Mal ihre 
Instrumente. Dann setzen sich die graziö- 
sen, aber tödlichen »Fliegenden Festun- 
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gen« langsam in Bewegung. Als erste B-17 
startet die Nummer 453, »The Bearded 
Beauty«, auf der Runway 25. Die weiteren 
Maschinen folgen in 30-Sekunden-Ab- 
ständen. 

Vier Besatzungen ahnen noch nicht, 
dass sie nicht mehr zurückkehren werden: 
Nummer 797, »Old Iron «, hebt an 
diesem Tag zu ihrer letzten Reise auf den 
Grund der Nordsee ab. Auch die »132«, 
»Royal Flush!«, und »998« — sie hat noch 
nicht einmal einen Namen - sollten sich 
zum letzten Mal in die Luft erheben. Und 
schließlich die Nummer 789, »Golden 
Bear«, mit ihrem Piloten Paul Kahl. 

Zunächst fliegt der Verband in Rich- 
tung Deutschland. Die jungen Männer an 
Bord hängen ihren Erinnerungen nach — 
wohl wissend, dass der Einsatz gefährlich 
wird. Manch einer denkt jetzt an die Ka- 
meraden von der »Memphis Belle«, die 
lang an ihrer Seite geflogen waren. Vor 


kurzem erst hatten sie ihre »Tour of Duty« 
(25 Einsätze) erfolgreich vollendet und 
waren mit ihrer B-17 wieder in die Staaten 
zurückgekehrt, wo es jetzt gerade spät 
abends war und die Crew der »Memphis 
Belle« triumphal gefeiert wıfrde. 


Plötzlich bricht die Hölle los 

Die Besatzung der »Golden Bear« hatte ih- 
re bisher sieben Einsätze erfolgreich über- 
standen. Auch bei diesem Einsatz im 
Ruhrgebiet läuft zunächstalles glatt. Doch 
rund zwölf Minuten vor Erreichen des 
Angriffziels Marl-Hüls bricht plötzlich die 
Hölle los. Deutsche Jagdflugzeuge vom 
Typ Bf 109 und Fw 190 greifen die ganz 
außen am Verband fliegende »Golden Be- 
ar« in einer Dreierformation von der Seite 
an. Dabei wird das Triebwerk Nummer 4 
getroffen und fängt Feuer. Kahl kann den 
Propeller nicht in Segelstellung bringen. 
Er muss die Gashebel der drei verbliebe- 
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Wie diese B-17F flog auch die »Golden Bear« bei der 
91st Bomb Group. Der untere, fast kugelförmige Ge- 
schützstand ist deutlich erkennbar. Vor der Bauchlan- 
dung der »Golden Bear« auf einem sehr kleinen Acker 
im Westfälischen gelang es der Besatzung gerade noch, 
den bewusstlosen Bordschützen aus dieser engen 
Kanzel heraus zu ziehen 


nen Triebwerke nach vorne schieben, um 
nicht hinter den anderen Maschinen des 
Verbandes zurück zu fallen. Dann wird 
auch Triebwerk Nummer 3 getroffen, es 
gerät ebenfalls in Brand. 

Zusätzlich fällt die Bordverständigung 
aus und der Druck im Hydrauliksystem 
bricht zusammen. Immerhin gelingt es 
Kahls Kopiloten diesmal, den Propeller in 
Segelstellung zu bringen und das Feuer zu 
löschen. Doch beim Versuch, das ausgefal- 
lene Triebwerk erneut zu starten, fängt es 
wieder an zu brennen und gerät in starke 
Schwingungen, worauf die Bomben nahe 
des Ziels abgeworfen werden. 

Die Situation ist richtig heikel, Kahl 
befiehlt nun seinem Kopiloten, schon mal 
den Fallschirm anzulegen. Da fällt plötz- 
lich auch Triebwerk Nummer 2 au; 
rauf Kahl mit der Alarmglocke das 
zum Absprung gibt. In diesem Moment 
kommt ein Bordschütze aus der Rumpf- 
mitte nach vorne ins Cockpit und meldet, 
dass der Bordschütze in der Bodenkanzel 
bewusstlos sei. 

Kahl entschließt sich spontan zur Not- 
landung. Er weist die Besatzung an, den 
Schützen aus der Bodenkanzel herauszu- 
ziehen und Notlandepositionen einzu- 
nehmen. Er konnte nicht wissen, dass zu 
diesem Zeitpunkt bereits zwei Besat- 
zungsmitglieder abgesprungen waren. 


Illustration DräcoMedia 


41 


Boeing B-17 


voll ausspielen. Die »Golden Bear« wurde allerdings auf ihrer Position ganz außen des Verbands von drei deutschen Jägern angegriffen 


Bomber im Tiefflug 

Zur selben Zeit spielt in Deuten, einer klei- 
nen Stadt unweit des Angriffziels Marl- 
Hüls, der elfjährige Johannes Böing mit ei- 
nem Jungen aus der Nachbarschaft an der 
Wassermühle seines Vaters. Es ist ein 
prächtiger Sommertag und an den Anblick 
der hoch über Deuten hinwegfliegenden 
Bomber sind die Einwohner längst ge- 
wöhnt. Auch an diesem Tag kündigt das 
anfänglich schwache und dann immer lau- 
ter werdende Dröhnen hunderter Bomber- 
motoren einen Angriff auf die weiter im 
Süden liegenden Industriezentren an. 
Kurz darauf kann man die Maschinen am 
wolkenlosen Himmel als kleine Punkte 
ausmachen. In großer Höhe fliegt ein Ge- 
schwader nach dem anderen über den 
kleinen Ort hinweg und bald setzt das 
donnernde Bellen der nur zwei Kilometer 
entfernten 8,8-Zentimeter-Flak ein. 

Plötzlich fällt den beiden spielenden 
Jungs ein einzelner Bomber auf. Er fliegt 
ungewöhnlich tief. Johannes Böing erin- 
nert sich auch heute noch genau an diese 
Szene: »Das Flugzeug entschwand unse- 
ren Blicken bald wieder. Dann sahen wir 
plötzlich zwei Männer, die hoch am Him- 
mel an Fallschirmen hingen. Einer von 
ihnen schien geradewegs zu uns herun- 
ter zu kommen. Wir glaubten bereits, er 
würde im nächsten Moment im Ober- 
wasser der Mühle landen, als ihn im letz- 
ten Augenblick eine plötzliche 
Windböe über das Wasser, 
die Bäume und unsere 
Mühle hinwegtrug. Dann 
schlug er auf dem Dach ei- 
nes Wagenschuppens auf. 

So schnell wir konnten 
rannten wir hin. Der Ameri- 
kaner war durchs Dach gebro- 
chen und hing noch in seinem Gurt- 
zeug oberhalb eines Leiterwagens 
zwischen zwei Dachbalken. Sein Fall- 
schirm lag über dem First des Dachs.« 
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Kurz darauf trafen deutsche Soldaten 
von einer nahe gelegenen Scheinwerfer- 
stellung ein. Sie durchtrennten die Seile 
des Fallschirms und legten den Verun- 
glückten außerhalb des Wagenschup- 
pens auf den Boden. Inzwischen waren 
auch Soldaten der Flakstellung mit ei- 
nem Kübelwagen eingetroffen. Böing 
und sein Freund wurden von den Solda- 
ten beiseite gedrängt, erfuhren aber spä- 
ter, dass der verletzte Amerikaner auf ei- 
ner Stalltüre liegend zum Bahnhof der 
nahegelegenen Stadt Deuten transportiert 
worden war. 


Im Acker versenkt 
Die »Golden Bear« hatte inzwischen den 
rund zwölf Kilometer entfernten Ort Hei- 
den am nördlichen Rand des Ruhrgebiets 
unweit der niederländischen Grenze er- 
reicht. Nach dem Sinkflug mühte sich die 
schwer beschädigte B-17 eine idyllische 
Landschaft mit Flüssen, sanften Hügeln, 
vereinzelt stehenden Bäumen und Wald- 
flächen, dazwischen die Häuser und 
Scheunen kleiner Bauernhöfe. 

Pilot Kahl suchte verzweifelt nach ei- 
nen geeigneten Platz für die bevorstehen- 
de Notlandung. Viel Zeit blieb ihm nicht 


mehr, er verlor ständig an Höhe, da konn- 
te der einzige verbliebene Motor nichts 
mehr dagegen ausrichten. Kahl legte die 
»Golden Bear« in eine letzte Kurve und 
bereitet den Landeanflug vor. 

Alfons Brun und Willi Knüwer sind da- 
mals 16 und 17 Jahre alt, sie arbeiten in der 
Schlosserei von Kaspar Meirik in Heiden. 
Neugierig beobachten sie das Geschehen 
am Himmel und sehen plötzlich einen 
viermotorigen, sehr niedrig fliegenden 
Bomber, der ganz offensichtlich Proble- 
me hat. Seine Flughöhe verringert sich 
immer mehr, nach der letzten Kurve über 
Heiden verschwindet die Viermot aus ih- 
rem Blickfeld. 

Zwei hintereinander liegende Felder, 
»briefmarkengroß« aus der Sicht von Pi- 
lot Paul Kahl. Das muss reichen als Lan- 
destrecke für die schwer getroffene B-17. 
Das letzte noch verbliebene Triebwerk 
dreht mit voller Leistung. Das Fahrwerk 
lässt Kahl eingezogen, eine Bauchlan- 
dung erscheint ihm sicherer. In der Höhe 
eines Weidezaunes drosselt er den Motor 
und setzt die Fliegende Festung sauber 
auf. Dann reißt das Seitenleitwerk eine 
Stromleitung samt Masten um, die »Gol- 
den Bear« rutscht über Ehen Kartoffel- 


— 


Die Besatzung der bekannt gewordenen »Memphis Belle« gehörte ebenfalls zur 91st Bomb Group. Sie war erst kurz vor dem Verlust der 


»Golden Bear«, mit der sie Seite an Seite geflogen war, in die Vereinigten Staaten zurückgekehrt 


acker und kommt schließlich auf einem 

| zweiten, noch nicht bestellten Feld zum 

| Stillstand. 

| Die beiden Piloten zwängen sich 
durch die Seitenfenster ins Freie. Der üb- 
rigen Besatzung war es vor der Notlan- 
dung noch gelungen, den bewusstlosen 

| Bordschützen aus seiner Bodenkanzel zu 

/ bergen. 

Eine Schnittwunde klaffte seitlich an 

| seinem Kopf, sie stammte vermutlich 
von einem Granatsplitter. Schnell bekam 

| er einen Kopfverband verpasst, er konnte 
die notgelandete »Golden Bear« aus eige- 
ner Kraft verlassen. 

| 


Brandstifter am Bomberwrack 
Nachdem der Bomber offensichtlich in 
| unmittelbarer Nähe notgelandet oder ab- 
gestürzt war, machten sich Alfons Brun 
und Willi Knüwer von der Schlosserei 
zur vermuteten Absturzstelle auf. Dort 
trafen sie in sicherer Entfernung vom 
Flugzeug auf weitere Schaulustige. In- 
zwischen suchten die Flammen im vor- 
deren Rumpfteil nach weiterer Nahrung, 
die Bordwaffenmunition explodierte. 
Keiner wagte es, sich dem Flugzeug zu 
nähern. 
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Wie sich später herausstellte, war das 
Feuer reine Absicht: Denn Paul Kahl und 
sein Bordmechaniker hatten es mit dafür 
vorgesehen Brandsätzen gelegt. Aber 
erst, nachdem alle Besatzungsmitglieder 
— bis auf den vermissten Bombenschüt- 
zen und den ebenfalls vermissten Beob- 
achter - die »Golden Bear« verlassen hat- 
ten. So wollte es der Befehl. 

Während sich sechs der Besatzungs- 
mitglieder nun in sicherer Entfernung in 
einem Getreidefeld versteckten, beob- 
achteten die Schaulustigen, wie zwei 
weitere Crewmitglieder aus dem Flug- 
zeug kletterten und in einem Gebüsch 
Unterschlupf suchten. »Nicht ohne Angst 
und Herzklopfen und natürlich in siche- 
rem Abstand verfolgten wir die beiden 
Amerikaner«, erinnert sich der da- 
mals erst 17-jährige Willi Knüwer. 

Auch der Fronturlauber Heinz 
Franzen hatte das Geschehen 
um den notgelandeten Bomber 
beobachtet. Im Gegensatz zu 
den Anderen hatte er jedoch 
bemerkt, dass die flüchti- 
gen Besatzungsmitglie- 
der ihr Versteck im 
Gebüsch bereits 


Die B-17F »Golden Bear« mit der Seriennummer 42-5789 gehörte 
zur 322nd Squadron der 91st Bomb Group und war im englischen 
Bassingbourne, nördlich von London, stationiert 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, USAF 


verlassen hatten und nun ein Getreide- 
feld durchqueren wollten. Franzen 
schoss mit seiner Pistole in die Luft, um 
die beiden zu warnen. Pilot Paul Kahl 
und sein Kopilot reagierten, mit erhobe- 
nen Händen kamen sie aus dem Getrei- 
defeld. Heinz Franzen nahm die beiden 
fest und brachte sie mit Unterstützung 
von Alfons Brun und Willi Knüwer zur 
Gemeindeverwaltung im nahegelegenen 
Heiden. 

Die übrige Besatzung lief geradewegs 
dem völlig verblüfften Landwirt Josef 
Ebbing-Lohaus in die Arme. Der hatte 
sich ebenfalls zur vermeintlichen Ab- 
sturzstelle aufgemacht. Zunächst war er 
unschlüssig, was er tun solle. Da er aber 
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Boeing B-17 


keine Anzeichen für eine Flucht oder ei- 
ne andere Art von Bedrohung entdecken 
konnte, wollte er die »Gefangenen« erst 
einmal mit auf seinen Hof nehmen. In 
diesem Moment kam ein bewaffneter 
deutscher Offizier mit dem Fahrrad hin- 
zu und übernahm die Gefangenen, um 
sie ebenfalls zur Gemeindeverwaltung in 
Heiden zu bringen. 

Dort trafen nach einer kurzen Befra- 
gung durch den örtlichen Bürgermeister 
auch einige Soldaten ein. Sie marschier- 
ten mit den Gefangenen zu einer etwa 
16 Kilometer entfernten Bahnstation. 
Große Überraschung: Die beiden inzwi- 
schen ebenfalls gefangen genommenen 
Besatzungsmitglieder waren auch schon 
hier. Sie waren per Fallschirm abgesprun- 
gen und auch aufgegriffen worden. Die 
jetzt wieder vollständige Crew der »Gol- 
den Bear« wurde zur Vernehmung per 
Bahn nach Münster gebracht. 


Flugzeug-Piraterie 

Der Tag näherte sich dem Ende, es war 
kurz vor 22:00 Uhr. Doch die gestrandete 
B-17 ließ man nicht alleine. Denn 
Deutschland litt unter Rohstoffmangel; 
notgelandete oder abgestürzte Flugzeu- 
ge bewachte man streng, bis sie abtrans- 
portiert werden konnten. Alle zwei Stun- 
den lösten sich zwei neue Posten an der 
Landestelle ab. 

Der Schlosser Kaspar Meirik hatte sich 
ebenfalls zur Wache einteilen lassen. Sei- 
ne Schicht begann Punkt 22.00 Uhr bei 
einsetzender Dunkelheit. Seinen Lehr- 
ling Willi Knüwer nahm er mit. Die bei- 
den schoben eine gummibereifte Hand- 
karre mit diversen Werkzeugen vor sich 
her und hatten einen gewagten Plan. 

Als die abgelösten Posten außer Sicht- 
weite waren, legten der Meister und sein 
Lehrling los; im Dunkel der Nacht mach- 
ten sie sich an die Arbeit. Meirik wies 
Knüwer an, sich um die Propeller zu küm- 
mern, während er selbst das Spornrad 
ausbaute. 

Nach einiger Zeit war es Nachwuchs- 
schlosser Willi Knüwer tatsächlich gelun- 
gen, zwei einigermaßen erhaltene Propel- 
ler abzumontieren. Einen der beiden 
Propeller luden die beiden zusammen mit 
dem Spornrad aufihren Handkarren und 
schoben ihn außer Sichtweite. Wenn die 
Wachablösung eintreffen würde, hätte sie 
nichts zu sehen bekommen. 

Für den zweiten Propeller fand sich 
auf ihrem Handkarren kein Platz mehr. 
Also buddelten die beiden in großer Eile 
einen rund 50 Zentimeter tiefen, kreuz- 
förmigen Graben. Sie legten den Propel- 
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RECHTS Der Anblick 
der »Fliegenden 
Festungen« gehörte 
in Deutschland 
1943 zum Alltag 


UNTEN Die Flugrou- 
te der US-Luftwaffe 
zum Angriff auf die 
Chemiewerke in 
Marl-Hüls am 
Vormittag des 

22. Juni 1943 
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ler hinein, bedeckten ihn sorgfältig mit 
Erde und verwischten alle Spuren. 

Teil zwei des B-17-Recyclings begann 
am folgenden Tag, direkt in der Schlosse- 
rei. Der Propeller wurde in seine Einzel- 
teile zerlegt. Willi Knüwer musste das 
Schmiedefeuer auf Weißglut bringen. Ins 
Zentrum der Glut hatte Schlossermeister 


Meirik einen Tiegel gestellt, in den er das 
erste Blatt des Propellers hineinstellte. 
Dann beobachteten beide fasziniert, wie 
esimmer kürzer wurde und am Ende nur 
noch geschmolzenes Aluminium übrig 
blieb. Mit einem geeigneten Schöpflöffel 
füllte der findige Schlosser das flüssige 
Metall nun in bereitgestellte Konserven- 


dosen aus Stahlblech. So verfuhr er auch 
mit dem zweiten und dritten Propeller- 
blatt. Der erstarrte Inhalt der Konserven- 
dosen wiederum war ein wertvolles Aus- 
gangsmaterial, das Meirik im Laufe der 
Zeit auf seiner Drehbank zu Keilriemen- 
scheiben und ähnlichen mechanischen 
Teilen verarbeitete. Die Nabe des Sporn- 
rads wurde auf der Drehbank kurzerhand 
um ein paar Millimeter abgedreht, damit 
es als Ersatzrad in einen Selbstbinder, eine 
Erntemaschine, passte. 

Anfang 1944 wurde der Schlosserlehr- 
ling Willi Knüwer erst zum Arbeitsdienst 
und dann zum Militärdienst eingezogen. 
Erst im Herbst 1947 kehrte er aus ameri- 


Richard Sühling hat die Geschichte des 
Spornrades niedergeschrieben: 

Wie aus dem Augenzeugenbericht des damali- 
gen Schlosserlehrlings Willi Knüwer hervor- 
‚geht, hatte dieser zusammen mit seinem 
Meister Kaspar Meirik das Rad in einer nächtli- 
chen »Bergungsaktion« von der »Flying Fort- 
ress« abmontiert und zur Werkstatt gebracht. 
Dort wurde es mittels Drehmaschine in der 
Breite gekürzt und so an den Selbstbinder, ei- 
ner historischen Maschine zur Getreideernte, 
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Ein Propeller der »Golden Bear« war jahrelang im Acker vergraben - und vergessen. Heute 


steht er im Museum am Schloss in Raesfeld 


kanischer Kriegsgefangenschaft zurück. 
Jahre später erinnerte er sich dann wie- 
der an die »Propeller-Beerdigung« der 
zweiten B-17-Luftschraube auf dem 
Acker. 


Der vergessene Propeller 

Im Jahr 1974 ergab es sich, dass Knüwer 
den Bauern Heinrich Hellenkamp, den 
Pächter der Ackerfläche, einweihte.Der 
glaubte das erst gar nicht, versprach aber, 
beim nächsten Mal den Pflug tiefer zu 
stellen, falls doch etwas im Acker verbor- 
gen sein sollte. Zu seiner großen Überra- 
schung zerrte sein Pflug dann tatsächlich 
den Propeller an die Oberfläche. Er hatte 


pornrad der »Golden Bear« geworden? 


eines ortsansässigen Bauern angepasst. Bei 
ihm versah es so lange zuverlässig seine 
Dienste, bis der Bauer ein Lohnunternehmen 
gründete und den Selbstbinder nicht mehr be- 
nötigte. Er ging dann in den Besitz eines an- 
deren Landwirtes über. Als die Zeit der Selbst- 
binder vorbei war und es zur endgültigen 
Ausmusterung dieser Erntemaschine kam, 
baute der Bauer das Rad aus und lagerte es 
auf dem Dachboden der Scheune ein, wo es 
bis zum heutigen Tag sein Dasein fristet. 


Foto Reinhard G. Nießing 


31 Jahre in der Erde geruht. Der Bauer 
nahm den Propeller mit und stellt ihn 
hinter seiner Scheune ab. Dort geriet er 
ein zweites Mal in Vergessenheit. 
Zinige Jahre später entdeckte ein Elek- 
triker aus dem benachbarten Raesfeld, , 
der beim zuständigen Energieversor- 
gungsunternehmen tätig war, beim Be- 
steigen eines Strommastes den Propeller. 
Beinahe vollständig mit Brennnesseln 
zugewachsen stand er immer noch hinter 
der Scheune. Der Elektriker unterrichte- 
te daraufhin Adalbert Friedrich, der als 
Vorsitzender des Raesfelder Heimatver- 
eins gerade mitten in den Vorbereitun- 
gen für die Ausstellung »Raesfeld 1939 
bis 1945« steckte, von seiner Entdeckung. 
Am 15. November 1982 wurde der 
Propeller nach Raesfeld gebracht. Dort 
steht er bis heute im Mittelpunkt der 
Dauerausstellung »Raesfeld 1939 bis 
1945« im Schloss des Orts. Zuvor hatte ihn 
Richard Sühling, ein rühriges Mitglied des 
Heimatvereins Raesfeld, sorgfältig restau- 
riert. Sühling war es auch, der in jahrelan- 
ger Arbeit die Geschichte der »Golden 
Bear« recherchiert und aufgeschrieben 
hat. Dank ihm wird sie im Museum im 
Schloss noch lange an die schweren 
Kriegstage von 1939 bis 1945 erinnern. 
SABINE RITA WINKLE 
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S Eine Ju 52 der Luftwaffe im Flug 
über dem Meer. Die Umgebung ist typisch 
für jene griechischen Inseln, wo die von 
den Tauchern nördlich der Insel Kea ent- 
deckte Ju 52 des TG 4 das Schicksal ereilte 
Foto Karl Kössler 


UNTEN Die am meisten beschädigten 
Bereiche der Ju 52 sind der mittlere Motor 
und das Kabinendach. Während der Motor 
beim Aufschlag teilweise aus seinen Halte- 
rungen gerissen wurde, scheinen Front- 
scheibe und Kabinendach eingedrückt 
worden zu sein 

Fotos, soweit nicht anders angegeben, via Kea Dive Exped 


JUNKERS JU 52 
VOR DER GRIECHISCHEN INSEL KEA 


Zeitkapsel 


in 68 Metern Tiefe 


Wenn Archäologen auf der Kykladen-Insel Kea etwa 60 
Kilometer südöstlich von Athen etwas finden, dann ist das 
meist zwischen ein paar hundert und mehreren tausend 
Jahre alt und bereits ziemlich verfallen. Verblüfft waren 
nun Taucher über eine erstaunlich gut erhaltene Ju 52, 
der sie ihr letztes Geheimnis entlocken wollten 


as ist das: Es besitzt eine 

Spannweite von etwa 26 

Metern bei einer Länge 

von gut 20 Metern und 

liegt in einer Tiefe zwi- 
schen 62 und 65 Metern auf dem Mittel- 
meerboden vor der kykladischen Insel 
Kea? Experten tippten beim »unbekann- 
ten Flugzeug von Kea« auf eine Junkers 
Ju 52. Entdeckt im September letzten Jah- 
res, als ein Seitenabtastsonar zufällig 
während einer Tauchexpedition nördlich 
der Ins schlug. Freilich sind die An- 
gaben s Sonars, das von einem 
Schiff durchs Wasser geschleppt wird 
und den Meeresboden in einem breiten 
Winkel per Schallwellen abtastet, nur An- 
haltspunkte. Also muss getaucht werden. 
Am 25. Mai 2009 verließen Mitglieder der 
Kea Dive Expedition, genauer das Tau- 
cherteam Korissia, den Hafen Keas mit 
Kurs auf die Stelle, an der das versunke- 
ne Flugzeug lokalisiert worden war. 
Nach langer Suche bemerkten die Tau- 
cher eine leichte Erhebung am Meeresbo- 
den. Sie markierten diesen Punkt mit ei- 
ner Tauchleine und einer Boje. Sollte es 
sich bei dieser Erhebung tatsächlich um 
das Flugzeug handeln? 


Zufällig vom Sonar entdeckt: die Ju 52 


Ja, Volltreffer. Die Ju 52 lag flach auf 
dem sandigen Meeresboden in einer Tie- 
fe von 68 Metern, den Bug in südwestli- 
cher Richtung. Ihr Zustand waı erstaun- 
lich. Die Zelle schien unversehrt zu sein, 
kein wichtiges Teil fehlte. Von ihren drei 
Motoren war der mittlere etwas nach un- 
ten geneigt, saß jedoch noch immer am 
Rumpf. Interessanterweise waren alle 
drei Propeller unversehrt; die Blätter wa- 
ren nicht verbogen. Ein Indiz dafür, dass 
sie sich beim Notwassern nicht mehr ge- 
dreht hatten. 

Das Rücken-MG-15 ragte über das 
Wrack hinaus, noch immer in seiner Hal- 
terung sitzend und nach vorne gerichtet. 
Normalerweise war dieses MG bei Nicht- 
gebrauch nach hinten gerichtet arretiert. 
Am Meeresboden nahe des linken Flü- 
gels wurde ein kleines Rad entdeckt, das 
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AITA Junkers Ju 52 


Die Wucht des Aufschlags hat das MG 15 am 
Rücken voll nach vorne gedrückt. Die kleine 
Windschutzscheibe des Bordschützen vor 
dem MG ist noch immer vorhanden 
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LINKS Ein beeindru- 
ckendes Bild des 
mittleren 550 PS 
starken BMW 132 
A-3 Sternmotors. 
Die Propellerblätter 
sind lediglich etwas 
nach hinten ge- 
drückt, aber nicht 
verbogen. Ein klares 
Anzeichen dafür, 
dass sie beim 
Notwassern nicht 
drehten 


vermutlich vom Heckfahrwerk stammt. 
Auf der rechten Flügelwurzel lag ein 
kleiner propellerbetriebener Generator. 
Er hatte sich aus seiner Halterung an der 
Rumpfschulter gelöst; dort montiert 
diente er zur Stromversorgung für das 
Funkgerät FuG III. Hinter dem Cockpit 
befand sich eine Öffnung, die früher vom 
Deckel der Notausstiegsluke verschlos- 
sen war. Der Deckel lag auf dem Rücken, 
links vom Flugzeug auf dem Meeresbo- 
den. Er war vermutlich im letzten Mo- 
ment Zeuge des Notausstiegs der Besat- 
zung geworden. Interessant ist auch, 
dass das aufblasbare Schlauchboot nicht 
mehr in dem Stauraum unter dem Dach 
war. Vermutlich hat sich die Besatzung 
damit gerettet. 


Die Zeit ist stehen geblieben 

In den darauffolgenden Tagen unter- 
suchten die Taucher das Innere der Ju 
52. Was sie entdeckten, erschien ihnen 
wie eine Zeitkapsel. Im Frachtraum war 
keine Spur von Ladung zu sehen; die 
Passagiersitze waren heruntergeklappt. 
Im Bereich unmittelbar unterhalb der 


OBEN Das Hauptinstrumentenbrett der Ju 52, geschützt durch eine 
Schicht Meeresbewuchs. Die beiden fehlenden Instrumente waren 
vermutlich zum Zeitpunkt des Verlusts der Maschine nicht eingebaut. 


Position des Bordschützen entdeckten 
die Taucher zu ihrer Überraschung vier 
Gewehre, vermutlich Mauser Modell 98, 
die noch immer vorschriftsmäßig in ih- 
ren Halterungen stehen. Sie waren Teil 
der Überlebensausrüstung für den Fall, 
dass die Maschine in von Partisanen 
kontrolliertem Gebiet hätte landen müs- 
sen. Noch interessanter war ein am Bo- 
den liegender Gegenstand. Wie sich he- 
rausstellte, handelte es sich um eine 
Allweilerpumpe. Sie kam bei der Feld- 
betankung zum Einsatz, wenn der Treib- 
stoff von Hand aus Fässern gepumpt 
werden musste. 

Rechts hinter dem Cockpit lag der Ar- 
beitsplatz des Bordfunkers. Sein Sitz war 
nach vorne gerutscht. Sender, Empfänger 
und andere Geräte waren zum Teil aus 
ihren Halterungen gerissen. Am Boden 
lag ein Stahlhelm - möglicherweise der 
des Bordfunkers. Links vom Platz des 
Bordfunkers war ein gut erhaltener Kurs- 
geber befestigt. Er diente dazu, die Rich- 
tung an dem im Heck der Maschine einge- 
bauten Fernkompass einzustellen. Die 
letzte Einstellung auf 335 bis 340 Grad soll- 
te später noch von Bedeutung sein 

Die Cockpitinstrumente waren noch 
fast vollzählig, wenn auch durch Meeres- 
bewuchs überwuchert. Auch die Steuer- 
säulen waren noch vorhanden, allerdings 
hatten sich die beiden Steuerhörner aus 
Holz aufgelöst. Deren Reste lagen im je- 
weiligen Pilotensitz. 

Die schwer beschädigte Frontscheibe, 
der teilweise beschädigte mittlere Motor, 
die aus ihren Wandhalterungen geri: 
Funkgeräte und das nach vorne wi 
Rücken-MG lassen vermuten, da 
Bug die volle Wucht des Aufschlags am 
Meeresboden abbekommen hat. 

Doch welches ist die wahre Identität 
dieser Luftwaffen-Ju-52? Um dies fest- 
stellen zu können, musste die Werk- 


Eine sorgfältige Betrachtung dieser Zeitkapsel enthüllt viele Details. Links befinden sich 
die Passagiersitze, am Boden vor dem Eingang ins Cockpit liegt ein Stahlhelm. Rechts der 
Sitz des Bordfunkers sowie die aus ihren Halterungen gerissenen Funkgeräte 


nummer gefunden werden. Nach einer 
systematischen Suche stießen die Tau- 
cher auf das Schild mit der Seriennum- 
mer auf der linken Rumpfseite unter- 
halb des Cockpit-Seitenfensters. Mit 
‚größter Vorsicht entfernten sie den Mee- 
resbewuchs. Doch durch den langen 
Meerwassereinfluss und die Elektrolyse 
war die unverzichtbare Nummer nicht 
mehr zu identifizieren. 


Wrack ohne Geschichte? 


Ohne Werknummer ist es natürlich 
schwer, die Geschichte eines Flugzeugs 
nachzuvollziehen. Doch auch das Wrack 
selbst kann etwas zu seiner Geschichte 
beisteuern. Die Tatsache, dass das Flug- 
zeug nordwestlich der Insel Kea ent- 
deckt wurde und dass der Kursgeber 
ziemlich genau auf NW eingestellt war, 
könnte direkt oder indirekt in einer Ver- 
lustmeldung dokumentiert worden 
sein. Wichtig ist auch, dass alle sechs 
Propellerblätter - obwohl sie beim Auf- 
schlag leicht nach hinten gedrückt wor- 
den waren - nicht verbogen sind. Dies 
lässt vermuten, dass der Pilot selbst die 
Motoren abgestellt hatte, möglicherwei- 
se infolge Kraftstoffmangels oder eines 
Motorschadens. Schließlich fehlt die La- 
dung, dazu sind die Sitze zugeklappt — 
beides Hinweise darauf, dass das Flug- 
zeug leer an seinen Heimatplatz zurück 
kehren oder einen zweiten Bestim- 
mungsort anfliegen wollte. 

Während des Zweiten Weltkriegs gin- 
gen im griechischen Archipel viele Jun- 
kers Ju 52 verloren und ruhen am Mee- 
resgrund. Doch in diesem Fall existiert 
eine Verlustmeldung, die sehr gut zu der 
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Geschichte passt, welche die Ju 52 vor 
der Insel Kea erzählt. Die Meldung be- 
trifft das Schicksal der Junkers Ju 52/3m 
g4e, Werknummer 6590, von der I./TG 4. 
Dieses historische Flugzeug aus dem Jahr 
1939 musste nach einem Motorschaden 
am 6. September 1943 nordwestlich der 
Insel Kos notwassern. 

Moment, Kos ist doch nicht Kea. Hier- 
zu muss man wissen, dass die grie- 
chische Insel Kea bis Mitte der 1950er- 
Jahre unter der Bezeichnung Keos 
bekannt war. Während des Kriegs wurde 
bei der Luftwaffe häufig das »e« wegge- 
lassen, so entststand der Name Kos. Um 
Verwechslungen mit der Insel Kos im 
Dodekanes zu vermeiden, wurde oft der 
italienische Name Coo benutzt. Die Ju 52 
vor Kea operierte laut Verlustmeldung 


Die vermutliche 
Route der Ju 52: 
Von Athen aus ging 
es über Kea nach 
Kos, möglicherweise 
sogar bis nach 
Rhodos (grün). Der 
Rückflug (entweder 
von Rhodes, grüne 
Strecke, oder von 
Kos, ab dort rot) 
endete mit der 
Notwasserung 
zwischen der Insel 
Kea und dem Fest- 
land (siehe Pfeil) x 


Vorsichtig reinigt ein Taucher das Hersteller- 
Typschild mit einem Schwamm. Leider war 
die Werknummer nicht mehr zu erkennen 


von der griechischen Basis Kalamaki na- 
he Athen aus, dem späteren Ellinikon al- 
so; ein Flughafen, der bis ins Jahr 2001 als 
linikon International Airport Haupt- 
stadt-Flughafen war. 

Bei der Notwasserung scheint es keine 
Toten gegeben zu haben. Deshalb sind 
auch die Namen der Besatzung in der 
Verlustmeldung nicht enthalten. Eine an- 
dere Quelle besagt allerdings, dass eine 
Dornier Do 24 der Seenotstaffel 7 nur 
zwei Mann von der dreiköpfigen Besat- 
zung der Ju 52 retten konnte 

Die Verlustmeldung enthält keine Ein- 
zelheiten über den Auftrag, mit dem die 
Maschine am 6. September 1943 gestartet ` 
ist. Ebenso unbekannt ist das Flugziel. 
Und doch gibt es zwei Theorien, die gar 
nicht mal so abwegig sind. 
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MAITIA Junkers Ju 52 


Was die Treibstoff-Pumpe verrät 
Die militärische Lage am 6. September 
1943 war instabil und hoch explosiv. Der 
italienische Waffenstillstand war zwar 
am 3, September unterzeichnet, aber erst 
am 8. September verkündet worden. In 
der Zwischenzeit waren die deutschen 
und italienischen Truppen, die Griechen- 
land und seine Inseln besetzt hielten, au- 
ßerordentlich nervös und gezwungen, 
sich so gut wie möglich zu arrangieren. 
Diese Phase fand am 9. September mit der 
Bekanntgabe der Waffenstillstand-Bedin- 
gungen ein abruptes Ende. Die ehemali- 
gen Alliierten der Achsenmächte began- 
nen sich zu bekämpfen. Mitten in dieser 
explosiven Situation startete die Ju 52 zu 
ihrem letzten Einsatz. Nachschub war 
noch immer dringend erforderlich. 

Die in dem Gebiet operierenden Ju 
Piloten hatten den Befehl, das Gewicht 
ihrer Maschinen so niedrig wie möglich 
zu halten, um größtmöglich zulässige 
Lasten transportieren zu können. Dies be- 
deutet, dass die Allweilerpumpe nur 
dann mitgeführt wurde, wenn dies erfor- 
derlich war; sie gehörte nicht zur Stan- 
dardausrüstung. Somit kann man an- 
nehmen, dass die Pumpe für den am 
6. September durchgeführten Einsatz be- 
nötigt wurde. Falls die Ju 52 Treibstoff für 
die kleine deutsche Garnison auf der Insel 
Kos im Dodekanes transportieren sollte, 
könnte die Pumpe dazu bestimmt gewe- 
sen sein, die Vorratstanks der Ju 52 aus ei- 
nem der mitgeführten Fässer aufzufüllen. 
Hätte die Ju 52 Sprit auf die weiter ent- 
fernt liegende Insel Rhodos transportieren 
sollen, wo die Treibstoffsituation noch we- 
sentlich angespannter war, hätte sie für 
den Rückflug zusätzlichen Treibstoff tan- 
ken müssen. Auch hierfür wäre die Pum- 
pe gebraucht worden. 

Vielleicht tauchen später weitere Un- 
terlagen über dieses spezielle Flugzeug 
auf. Doch unabhängig davon, ob die Ju52 
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So ähnlich könnte die gesunkene Junkers 
ausgesehen habe: hier eine Ju 52/3m der 
II.Gruppe/TG 4 (ehemals KGr.z.b.V. 500) 
1943 Zeichnung H. Ringlstetter 
auf dem Rückflug von Kos oder Rhodos 
war, eines ist sicher: Sie befand sich auf 
nordwestlichem Kurs auf dem Rückflug 
zu ihrer Basis Kalamaki bei Athen, als sie 
in der Nähe der Insel Kea in Schwierig- 
keiten geriet. Dies geht aus der Verlust- 
meldung hervor und bis heute noch aus 
der Stellung des Kursgebers. 

RICHARD CHAPMAN 
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Ju 52 in.der Dunkelheit 
vor sich zu erkennen 


Erstaunlich: der Stauraum unmittelbar 
unterhalb des Platzes des Bordschützen. 
Links sind vier am Spant befestigte Geweh- 
re zu erkennen, während am Boden eine 
Allweilerpumpe liegt, die für die Feldbe- 
tankung aus Fässern bestimmt war und 
vermutlich aus ihrer Halterung fiel 
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NACHBAU Royal Aircı@ft-Fa@tory FESD 


Hat zwar ein bisschen gedauert, aber nun ist die FE.2b endlich fertig 


ROYAL AIRCRAFT FACTORY FE.2B 


Wurde langsam Zeit! 


Das RAF-Museum in Hendon ist um eine Sehenswürdigkeit 
reicher, seit vergangenem Jahr schmückt eine FE.2b die 
Sammlung. Zwischen Herstellung und Fertigstellung der 

| Rarität liegen immerhin über 90 Jahre! 
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Fotos François Prins 


m 1. Juli enthüllte das Royal Air 
A Museum in Hendon sein 

neuestes Exponat — die Royal Air- 
craft Factory Der Bomber war im 
November 1917 bestellt worden, doch 
die Firma Richard Garret and Sons Limi- 
ted in Leiston, Soffolk, stellte lediglich 
die Rumpfgondel fertig. Bis 1976 verblieb 
die Maschine bei der Firma Garret. Erst 
dann wurde sie an das RAF-Museum 
weitergegeben und dort eingelagert. Da- 
mit lagen zwischen Bestellung und Aus- 
lieferung immerhin sechs Jahrzehnte! 

Zehn Jahre später sollte die Maschine 
endlich fertig gestellt werden. Das Mu- 
seum initiierte ein Programm, um Trag- 
flächen, Verstrebungen, Leitwerk, Fahr- 
werk und eine Vielzahl weiterer Teile 
nachzubauen und die FE.2b zu vollen- 
den. Mit dem Auftrag, die zahllosen Tei- 
le herzustellen, wurde John McKenzie in 
Southampton betraut. 

Inzwischen machte sich das RAF-Mu- 
seum auf die Suche nach einem geeigne- 
ten Beardmore-Sechszylinder-Reihen- 
motor mit 160 PS für die FE.2b. Zwar 
konnte ein Exemplar ausfindig gemacht 


Weder Zeichnungen noch Originale existier- 
ten von der Bombenzielvorrichtung. Sie wur- 
de deshalb von Technikern des Museums an- 
hand von Originalfotos nachgebaut 


OBEN Der Bug der 
in der Bomber 
Command Hall des 
RAF-Museums in 
Hendon stehenden 
FE.2b. 1917 war 
lediglich die Rumpf- 
gondel hergestellt 
worden - das ganze 
Flugzeug wurde erst 
92 Jahre später 
fertig gestellt! 


Der hervorragend restaurierte Beardmore-Reihenmotor, der den vierblättrigen Druck- 
propeller antrieb 


Die Cockpitausstattung stammt teilweise aus dem Magazin des 
Museums, der Rest wurde komplett neu hergestellt 


werden, doch kam ihnen ein Konkur- 
rent zuvor, und die Suche ging weiter. 
Richard Simpson, zuständig für die Luft- 
fahrzeuge in Hendon, erklärte : »Im Jahr 
1992 fanden wir einen geeigneten Motor, 
der nach Großbritannien zurück ge- 
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bracht wurde. Wir ließen ihn für Ausstel- 
lungszwecke restaurieren, und er war 
viele Jahre lang in der Hauptflugzeug- 
halle ausgestellt, bevor wir ihn 2002 nach 
RAF Wyton zu einem Probeeinbau in die 
Rumpfgondel der FE.2b brachten.« 


Gefechtsstand des Bordschützen: komplett 
bestückt und ein Mix aus Magazinteilen des 
RAF-Museums als auch Neuanfertigungen 


Im Jahr 2000 waren die Arbeiten so- 
weit fortgeschritten, dass die Gondel 
nach Southampton transportiert werden 
konnte, um sie bei McKenzie restaurieren 
und fertig stellen zu lassen. Im Mai 2007 
wurden alle Komponenten ans RAF-Mu- 
seum nach Hendon gebracht, wo die 
nächsten Schritte folgen sollten: Restau- 
rierung des Motors, Montage d ug- 
zeugs, Stoffbespannung der Oberflächen 
sowie Anstrich. Anschließend sollte für 
den Transport nach Hendon alles demon- 
tiert und am Bestimmungsort wieder zu- 
sammengesetzt werden. Den Zuschlag 
für diese Arbeiten erhielt die Firma Re- 
trotec in der Nähe von Hastings 

Nach der Fertigstellung der FE.2b am 
26. Mai 2009 war es dann soweit: Das 
RAF-Museum in Hendon empfing den 
komplettierten Veteran, der nun in der 
Bomber Command Hall ausgestellt wird. 
Die ganz in Schwarz gehaltene Maschine 
trägt die Ser. Nr. A6526, um an eines der 
Flugzeuge zu erinnern, die zwar bestellt, 
aber bis zum Beginn des Waffenstill- 
stands nicht mehr fertig gestellt wurden. 
Einige kleine Teile, wie beispielsweise 
das Bombenzielgerät, stellten die ge- 
schickten Handwerker des Museums 
selbst her. Die Restaurierung der FE.2b 
ist hervorragend gelungen, und dieses 
wichtige Flugzeug schließt eine bedeu- 
tende Lücke im Museum. 

FRANGOIS PRINS 


Royal Air Force Museum, Hendon 


Der Eintritt ins RAF-Museum ist kostenlos. 
Es ist ganzjährig, außer an Weihnachten 
und Neujahr, täglich von 10 bis 18 Uhr 
‚geöffnet. Weitere Informationen sind 
erhältlich unter +44 (0)20 8205 2266 oder 
london@rafmuseum.org 
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Fairey Rotodyne 


FAIREY ROTODYNE 


as macht ein etablierter 


Hersteller von Militärflug- 
zeugen, wenn der Krieg 
vorbei und stattdessen 


Abrüstung angesagt ist? 
Vielleicht einfach auf den nächsten war- 
ten? Oder lieber die Erschließung ziviler 
Marktsegmente vorantreiben? Die briti- 
sche Fairey Aviation Company Ltd., die 
sich als Lieferant für Marine- und Seeflug- 
zeuge einen Namen gemacht hatte, ist da- 
für ein gutes Beispiel. Während des Zwei- 


Herbst 1956 
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Bau des einzigen Rotodyne-Prototyps im Stammwerk Hayes im 


ten Weltkriegs war die Firma zudem in 
die Massenproduktion der Spitfire einge- 
bunden. Doch ab Sommer 1945 drohten 
ihr massive Geschäftseinbrüche. Ebenso 
wie dem Rest der unnatürlich aufgebläh- 
ten britischen Luftfahrtindustrie. 


Gyrodyne 

Erst der unzweifelhafte Beginn des kal- 
ten Krieges renkte die militärische Be- 
schaffungslage dann vorerst wieder ein. 
Um aber bis dahin im veränderten 


Die ungewöhnliche Fairey Rotodyne versprach echte 
Umwälzungen im regionalen Luftverkehr. An ihrem 
Leistungsspektrum beißen sich bis heute fast alle 
Drehflügler die Zähne aus. Doch trotz aller Stärke 
blieb die Serienreife ein Wunschtraum. Wolfgang 
Mühlbauer erklärt warum 


OBEN Zukunftsmusik: die geplante Serien- 
version Rotodyne Z mit Rolls-Royce-Tyne- 
Turbinen 


Marktgefüge zu bestehen, stieg Fairey ab 
April 1946 ernsthaft in die Hubschrauber- 
entwicklung ein. Das noch relativ junge 
Gebiet der Luftfahrttechnik barg großes 
Zukunftspotenzial und allgemein gute 
Absatzchancen. Unter der Leitung von Dr. 
J.A.J. Bennett formte sich eine tatkräftige 
Mannschaft im Stammsitz Hayes, nur un- 


Rein damit: Klappbare Hecktore erleichterten die Beladung mit 
Fracht 


weit vom späteren Heathrow Airport. 
Bennett, zuvor bei der Cierva Autogyro 
Company tätig, zeichnete verantwortlich 
für Faireys erstes experimentelles Rotor- 
flugzeug: die FB-1 Gyrodyne (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 05/2009). Im Ge- 
gensatz zum Autogyro war der Rotor die- 
ses Verwandlungshub- oder Verbundtrag- 
schraubers direkt angetrieben, während 
ein einzelner Propeller am äußeren Ende 
des rechten Stummelflügels Vortrieb und 
Drehmomentausgleich übernahm. Die 
Regierung finanzierte zwei Exemplare. 
Nummer eins flog am 7. Dezember 1947 
erstmals und brach im darauf folgenden 


Straßentransport der XE 521 von Hayes nach White Waltham am 8.4.1957 


Juni mit 200,04 km/h den Geschwindig- 
keitsweltrekord für Drehflügler. Doch die 
Maschine ging am 17. April 1949 verloren, 
beide Insassen starben. Als Unfallursache 
gilt Materialermüdung im Bereich des Ro- 
torkopfes. Die Entwicklung der FB-1 wur- 
de daraufhin eingestellt, der zweite Pro- 
totyp später umfangreich modifiziert. 


Jet Gyrodyne 

Ziel aller Anstrengungen war die Ent- 
wicklung eines Flugschraubers für zu- 
nächst 15 bis 20 Passagiere. Erste Studien 
arbeiteten Dr. Bennett und Captain A.A. 
Forsyth Anfang 1947 aus. Als Antrieb wa- 
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OBEN Testanlagen in Boscombe Down zur 
Erprobung des Rotor- und Antriebssystems 
LINKS 6.12.1957: erfolgreicher Erstflug mit 
fixiertem Hauptfahrwerk und ohne obere 
Seitenleitwerksflächen 


ren Propellerturbinen vorgesehen, ange- 
bracht an Stummelflügeln, die für Entlas- 
tung des Rotors im Vorwärtsflug sorgten. 
Dieser drehte dann im Autorotationsmo- 
dus; gleichzeitig übernahmen aerodyna- 
mische Ruder die Richtungssteuerung. In- 
nerhalb der nächsten drei Jahre wurden | 
die Entwürfe immer größer. Außerdem 
entschied man sich für einen Blattspit- 
zenantrieb, wodurch der Drehmoment- 
ausgleich entfiel und vergleichsweise 
einfache Rotorgetriebe ausreichten. In 
Gang gebracht wurde der Rotor von so 
genannten Tip-Jets - kleinen Düsenaggre- 
gaten, die ein Gemisch aus Kerosin und 
Pressluft verbrannten, die auf Zusatz- 
kompressoren an den Propellerturbinen 
stammte. Die Druckluft gelangte durch 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Fairey Aviation Company Ltd. 
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Fairey Rotodyne 


Die erste Erprobungsphase umfasste nur »Hubschrauber«-Flüge mit 5.1.1959: XE 521 bricht den Geschwindigkeitsweltrekord für Dreh- 


angetriebenem Rotor 


die hohle Rotorwelle und die hohlen 
Blätter zu den Tip-Jets, wurde dort mit 
Treibstoffnebel vermengt und entzündet. 
Ein Entwicklungstrend, den unter ande- 
rem die beiden Ingenieure Stepan und v. 
Czernim aus den ehemaligen Wiener 
Neustädter Flugzeugwerken mitgeprägt 
hatten. Beide beteiligten sich dort von 
1941 bis 1945 an der Vollendung des Trag- 
schraubers WNF 342 mit Blattspitzenan- 
trieb. Nach Kriegsende waren beide zu- 
nächst in den USA tätig und kamen 1947 
zu Fairey. In Hayes initiierten sie den 
Nachbau ihres ursprünglichen Antriebs- 
systems, das sie schrittweise verbesserten. 
Neue Testanlagen folgten, etwa für Stau- 
strahlaggregate und Raketen als Antrieb. 
Beide Technologien gab man aber bis En- 


Schwingungs- und Bodenresonanzversuche in White Waltham 
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flügler 


de 1950 wieder auf - nicht zuletzt wegen 
des Treibstoffverbrauchs. Während die 
zweite Gyrodyne zum passenden Erpro- 
bungsträger, Jet Gyrodyne genannt, modi- 
fiziert wurde, nahmen zusätzliche Ver- 
suchsanlagen in White Waltham Gestalt 
an. Bis Ende 1953 waren Rotor und Brenn- 
kammern der Jet Gyrodyne fertig. Der 
Erstflug fand im Januar 1954 statt. 


»Bealine-Bus« 

Stärksts Zugpferd der Entwicklungsar- 
beiten war eine Ausschreibung der Bri- 
tish European Airways (BEA) vom De- 
zember 1951. Darin forderte sie einen 
Helikopter, der wenigstens 30 Passagiere 
auf Kurzstrecken bis 420 km, vor allem 
zwischen Stadtzentren, befördern sollte. 


Interessanterweise hatte Fairey schon 
Anfang 1947 einen ähnlichen Vorschlag 
beim dafür zuständigen Ministry of Sup- 
ply (MoS) eingereicht. BEA zeigte zwar 
sofort Interesse, wollte aber mehr Trans- 
portkapa. So fasste Faireys projek- 
tierter »Bealine-Bus«, mittlerweile Ro- 
todyne getauft, bis 1953 schließlich 40 
Passagiere. Doch neben wachsenden Ent- 
wicklungskosten gab es ernste Probleme 
mit den führenden britischen Antriebs- 
herstellern. Rolls Royce, Armstrong Sid- 
deley und De Havilland weigerten sich, 
ihre Propellerturbinen für die Aufnahme 
der Zusatzkompressoren anzupassen — 
der Aufwand erschien ihnen zu unrenta- 
bel. Was Bennett derart verzweifeln ließ, 
dass er Fairey im gleichen Jahr den Rü- 


Erfolgreicher Einsatz als Brückleger. Die 
Fracht war fast doppelt so lang wie die 
Maschine A 


Tip-Jets: trotz Schalldämpfer problematisch 


cken kehrte. Sein Nachfolger G.S. Hislop 
konnte dann eine einigermaßen frucht- 
bare Zusammenarbeit mit Napier Aero 
Engines Ltd. einfädeln. Die Rotodyne 
wollte man zunächst in einer experimen- 
tellen Ausführung für 40 Passagiere rea- 
lisieren, Rotodyne Y genannt. Als Antrieb 
waren zwei Napier Eland NEI.3-Turbi- 
nen mit je 3000 PS vorgesehen. Die ge- 
plante Serienversion Rotodyne Z sollte 
deutlich größer und leistungsfähiger aus- 
fallen. Im Juli 1953 gab das MoS zähne- 
knirschend ob der sich abzeichnenden 
Kostenexplosion 780.000 £ für den Bau 
des Rotodyne Y frei. 


Umfangreiche Testprogramme 

Die Maschine blieb Staatseigentum und 
konnte gegebenenfalls von den Streit- 
kräften genutzt werden, weshalb sie die 
militärische Kennung XE 521 trug. Es 
war besonders die US Army, die Interes- 
se zeigte. Nicht selten waren deren Sach- 
verständige vor Ort. Die Royal Air Force 
(RAF) blieb dagegen zurückhaltender. 
Von der Gesamtkonstruktion her war die 
Rotodyne einfach und robust gehalten. 
Der kastenförmige Rumpf mit den auf- 
klappbaren Hecktoren maß 17,88 m und 
bot reichlich Platz für Fracht wie Passa- 
giere. Die beiden rechteckigen Tragflügel 
spannten 14,17 m und beinhalteten Tanks 
für 3300 Liter Kraftstoff. 

Gebaut wurde die Maschine in Hayes 
sowie im Zweigwerk Stockport, wo man 
Flügel, Leitwerke und Ruder herstellte. 
Doch bis zum Erstflug stand noch jede 
Menge Entwicklungsarbeit bevor. Die Jet 
Gyrodyne beispielsweise tastete sich in- 
tensiv an die Vorgänge beim Übergang 
vom Schwebe- zum Vorwärtsflug (Tran- 
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Der werbewirksamste Flug fand am 16.6.1959 von London über Brüssel nach Paris statt 


sition) heran. Bis September 1956 hatte er 
dann 190 erfolgreiche Transitionen sowie 
140 Autorotations-Landungen absolviert. 
Im gleichen Jahr wurden neue Testanla- 
gen in Boscombe Down fertig, mit deren 
Hilfe man das Antriebs- und Rotorsys- 
tem in Originalkonfiguration erproben 
konnte. Hier lernte man die Rotodyne 
erstmals »fliegen«. Was viel Feinabstim- 
mung bedeutete. Große Anstrengungen 
gab es zur Eindämmung der gefährlichen 
Bodenresonanz, zunächst anhand dyna- 
mischer Modelle, später mit dem Proto- 
typen selbst. 

Seit 1955 war ein Problemkomplex be- 
sonders offensichtlich, oder besser gesagt 
hörbar geworden: die Lärmentwicklung 
der Tip-Jets. Fairey investierte- mit meist 
mäßigem Erfolg - viel Zeit, Arbeit und 
Geld in Schalldämpfer. Denn für die BEA 
kam nur ein Fluggerät mit ihr annehm- 
bar geltender Geräuschemission in Fra- 
ge. Zu allem Überfluss bahnte sich 1956 
auch ein radikaler Sparkurs der Regie- 
rung an, den auch bald das Rotodyne- 
Projekt zu spüren bekommen sollte. 


Aufsehen erregende Erprobung 

Am8. April 1957 gelangten die einzelnen 
Komponenten des XE 521 im Straßen- 
transport nach White Waltham. Der Erst- 
flug dieses damals größten Rotorflug- 
zeugs der Welt fand dort am 6. November 
mit Cheftestpilot Ron Gellatly statt. Gera- 
de einmal 13 Tage war der erste Boden- 
lauf her; die erste Arbeitskizze nur drei 
Jahre, sechs Monate und neun Tage alt. 
Während der ersten 70 Testflüge flog die 
Maschine nur als Helikopter; man er- 
reichte Geschwindigkeiten bis 240 km/h. 
Die erste Transition gelang im April 1958. 


Anschließend konnte das systematische 
Ausloten der Leistungsfähigkeit begin- 
nen. Außerdem modifizierte man die Sei- 
tenleitwerke im Lauf der Zeit mehrfach, 
um die Flugstabilität entsprechend zu 
verbessern. 

Den größten Triumph feierte XE 521 
dann am 5. Januar 1959: Geschwindig- 
keitsweltrekord über die geschlossene 
100-km-Strecke mit 307,22 km/h. Kurz 
darauf trafen erste Bestellungen für die 
Serienversion ein. BEA orderte 20 Stück, 
New York Airways fünf. Weitere Absichts- 
erklärungen aus Japan, England und den 
USA folgten. Kaman erwog ernsthaft die 
Lizenzfertigung in den USA, unter ande- | 
rem für die US Army. Die sprach gar von 
200 Exemplaren. Selbst die RAF liebäugel- 
te nun mit der Rotodyne Z - ohne jedoch 
konkret zu werden. Fairey trieb Einsatzer- 
probung und Werbekampagnen weiter 
intensiv voran. Unter anderem mit einem 
spektakulären Flug von London nach Pa- 
ris am 16. Juni 1959. Von Heathrow ging es 
zunächst zum Allee Verte Helipoft mitten 
in Brüssel, den XE 521 nach 96 Minuten er- 
reichte. Dann weiter in nur 65 Minuten 
zum Issy-les-Moulineux Heliport in der 
Nähe des Eiffelturms. Die Maschine blieb 
einige Tage auf dem Aéro Salon in Le 
Bourget, ehe sie nach London zurückkehr- 
te — in genau einer Stunde. Ein weiteres 
Highlight, vor allem gedacht, um die RAF 
endlich ins Boot zu bekommen, war der 
erfolgreiche Einsatz als Brückenleger am 
25. Juli. Doch nichts passierte. Nicht zu- 
letzt dank Verteidigungsminister Duncan 
Sandys, der schon 1957 sein berüchtigtes 
Weißbuch verfasst hatte, in dem er die ra- 
dikale Umstellung der Luftstreitkräfte 
verlangte. j 
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SSIKER fairey-Rotodyne 


\ 


= 


Verbesserte die Flugstabilität deutlich: 
dritte Leistwerksflosse 


Zudem hatten die Amerikaner den 
Briten im Zivilsektor immer mehr Butter 
vom Brot genommen. Englands Luft- 
fahrtindustrie war viel zu groß, ihr 
gegenseitiger Konkurrenzkampf öko- 
nomisch längst unvertretbar. 


Spielball der Politik 
Deshalb machte die Politik 1959/60 Ernst 
und zwang die Unternehmen zu weit- 
reichenden Fusionen, wovon auch die 
Hubschrauberhersteller nicht verschont 
blieben. Fairey verkaufte seine Drehflüg- 
leraktivitäten am 2. Mai 1960 an West- 
land. Dort war man durchaus gewillt, 
das Rotodyne-Programm weiter zu ver- 
folgen. Westland gab im September 1960 
sogar die Entwicklung des eigenen Groß- 
hubschraubers Westminster auf, um sich 
nur mehr auf die wesentlich weiter ent- 
wickelte Rotodyne zu konzentrieren. Im 
Gegenzug bekam man 4000000 £ Staats- 
hilfen für die Serienreifmachung. 

Doch dafür musste vor allem das Lärm- 
problem gelöst werden. Am 3. März 1961 
unternahm XE 521, ausgerüstet mit den bis 


sera 
forooıar 


Quellen (Auswahl) 
Anonymus: Rotodyne Report. In: Flight, 20. 


Dezember 1957, S.953ff 


Gellatly, R.: Requiem for the Rotodyne. In: 


Flight International, 9. August 1962, S. 
200ff 


Ab Mai 1961 übernahm Westland das Rotodyne-Programm, konnte es aber nie zu Ende 


führen 


dahin effektivsten Schalldämpfern, einen 
Demoflug zum Battersea Heliport mitten 
in London. Dabei wurde klar 
nachgewiesen, dass die Rotodyne kaum 
lauter als damals übliche Helis war. Einzel- 
ne Spitzenwerte traten für nicht einmal 
zwei Minuten auf, verteilt über Anflug, 
Landung, Start und Abflug. Trotzdem: 
BEAblieb unzufrieden, zur Serienreife war 
es noch immer weit, und am 25. Februar 
1962 zog die Regierung die Notbremse. Je- 
de finanzielle Unterstützung wurde einge- 
stellt. Auch das Militär stufte den verblei- 
benden Entwicklungsaufwand als zu hoch 
ein. BEA stand zwar zur Kaufabsicht, doch 


Technische Daten - Fairey Rotodyne 


Länge 
Rotordurchmesser 
Spannweite 

Höhe 

Antrieb 


Max. Startmasse 


Max. Geschwindigkeit 
Max. Reichweite 
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17,88 m 
27,43 m 
14,17 m 

6,75m 

zwei Napier-Eland NEL.3 Propellerturbinen mit je 
max. 3000 PS Wellenleistung Startleistung 
17690 kg 
343 km/h 
830 km 


Foto Westland Helicopters Ltd. 


nur bei Einhaltung ihrer Betriebsbedin- 
gungen. Die restlichen Interessenten 
sprangen ab. Westland sah sich außer 
Stande, das Projekt weiter zu verfolgen. 
Bis zuletzt hatte man intensiv daran gear- 
beitet, waren Flugprofile optimiert oder 
Schalldämpfer verbessert worden. Bis auf 
96 Dezibel ließ sich der maximale Ge- 
räuschpegel auf dem Teststand reduzieren 
— was normalem Verkehrslärm an einer 
stark befahrenen Hauptstraße entspricht. 
Über 800 zufriedene Fluggäste hatte XE 
521 in seiner provisorisch eingerichteten 
Passagierkabine bis dahin transportiert. 
Doch das Schicksal dieses sehr außerge- 
wöhnlichen Luftfahrzeugs war besiegelt: 
Ende des Jahres fiel die einzig fertig ge- 
stellte Rotodyne bis auf wenige Teile der 
Schrottverwertung zum Opfer. Was blieb, 
sind ein paar Museumsexponate sowie die 
Erinnerung an ein innovatives Fluggerät, 
an dessen Leistungsspektrum sich bis heu- 
te fast alle Drehflügler die Zähne ausbei- 
ßen. In den letzten Jahren allerdings hat 
man das Grundkonzept wieder belebt — 
wenn auch nur in kleinem Rahmen und 
experimentell. WOLFGANG MÜHLBAUER 


JARED A. ZICHEK 


McDonnell Naval Jet 
_ Fighters 


L Der vierte Band der Schriftenreihe Ame- 
- rican Aerospace Archive befasst sich er- 
neut mit wenig beachteten Aspekten der 
€ US-Luftfahrt seit 1945. Im konkreten Fall 
mit nahezu unbekannt gebliebenen Ent- 
würfen der Firma McDonnell für die US 
Marine aus den Jahren 1945 bis 1957. Es 
geht vorwiegend um eine Auswahl ge- 
planter Weiterentwicklungen der F2H 
»Banshee« sowie der F3H »Demon«. Ne- 
ben dem Umfang der damaligen Ent- 
wicklungsarbeiten verblüfft vor allem 
das hervorragende Material, welches der 
Autor hier zu Tage fördern konnte. Wes- 
halb der Band prall gefüllt ist mit techni- 
schen Informationen, Daten, Zeichnun- 
gen und Planauszügen. Hinzu kommen 
seitenweise wirklich interessante Aufnah- 
men diverser Konstruktionsattrappen 


‚American Aerospace 
Archive 4. McDonnell 
Naval Jet Fighters. 
Selected Proposals 
and Mock-up Re- 
ports, 1945-1957 
Englischspr., 60 S., 

97 s/w-Abb., Mag- 
Cloud. 1. Aufl. 2009. 
ISSN 1943-9636. Preis 
19,95 €, Bezugsquelle: 
‚Fachbuchh. Schmidt, 
Sauerbruchstraße 10, 


0-81377 München. und deren Ausrüstungsdetails. Fazit: Be- 
www.christian- sonders für Spezialisten (und solche, die 
schmidt.com. 


es werden wollen) ein absoluter Lecker- 


g 089/703227, WOLFGANG MÜHLBAUER 


bissen. 


WALTER WOLFRUM 
Erinnerungen 


Luftwaffenpilot, Ritterkreuzträger, nach 
dem Krieg eine beeindruckende Karriere 
als Kunstflugpilot - das sind die Zutaten 
für das neueste Werk aus dem renomierten 
Verlag Neunundzwanzigsechs. Walter 
Wolfrum heißt der Mann, und nun hat er 
seine Autobiographie geschrieben. He- 
rausgegeben hat sie FLUGZEUG-CLAS- 
SIC-Mitarbeiter Peter Cronauer. Als Abitu- 
rient meldet sich Wolfrum 1940 freiwillig 
zur Luftwaffe. Im Februar 1943 kommt er 
als 19-jähriger Jagdflieger nach Russland. 
Später folgt das Ritterkreuz. Nach dem 
Krieg wird er ein Ausnahmepilot im inter- 
nationalen Kunstflug. Mit einem kleinen 
Team entwickelter Anfang der 1970er-Jah- 
re den Acrostar, das fortschrittlichste Wett- 
kampfflugzeug seiner Zeit. Als Kapit: 
der Nationalmannschaft entdeckt und för- 
dert er Talente wie Wolfgang Dallach und 
Walter Extra, beide heute bekannt als Kon- 
strukteure. Und — besonders schön - es 
gibt ein Wiedersehen mit dem überragen- 
den Manfred Strößenreuther. Dieses Buch 
deckt eine packende Zeitspanne deutscher 
Luftfahrtgeschichte ab, es erschöpft sich 
nicht in der Schilderung einer kurzen 
Jagdflieger-Laufbahn. Sehr empfehlens- 
werter Lesestoff! MARKUS WUNDERLICH 


Unbekannte Pflicht 
»Meine Erinnerungen 
als Jagd- und Kunst- 
flieger 1923-2009« 


312 Seiten, ca. 100 
s/w-Abb,, gebunden, 
1. Auflage, Verlag 
Neunundzwanzigsechs, 
PF 1132, D-85360 
Moosburg. 
www.neunundzwanzig 
sechs.de 

ISBN 
978-3-9811615-4-0 
Preis 39,80 € 


Augzeugclassic.de 01/2010 


Neuerscheinungen 


HANS-EKKEHARD BOB 
Die Grünherzjäger 


Die Piloten des JG 54 sind unter dem Na- 
men »Grünherzjäger« bekannt geworden, 
weil ihre Bf 109 und Fw 190 ein großes grü- 
nes Herz am Rumpf trugen: das grüne 
Herz Deutschlands, die Heimat Thüringen 
des Kommodores Hannes Trautloft. Hans- 
Ekkehard Bob ist einer der letzten noch le- 
benden Piloten des Geschwaders (und mit 
92 Jahren wohl der älteste noch aktive Pi- 
lot Deutschlands). Seine Erinnerungen, die 
Tagebücher Trautlofts, der bereits 1995 
verstorben ist, und viele Fotos sind die ein- 
zige Erinnerung, die noch vom JG 54 ge- 
blieben sind. Daraus hat Bob zusammen 
mit Horst Kube ein sehr lebendiges Bild 
vom Werdegang des JG 54 geschaffen, das 
bei der fliegerischen Ausbildung und der 
Vorkriegszeit beginnt, den Westfeldzug, 
die Luftschlacht um England, den Balkan- 
feldzug, die Ostfront, die Reichsverteidi- 
gung und das Ende an der Kurlandfront 
beschreibt. Durch die Tagebuchaufzeich- 
nungen wirkt das Geschehen auch nach 
über 60 Jahren noch lebendig, bedrückend. 
Über 400 bisher unveröffentlichte Fotos in 
ausgezeichneter Druckqualität (mit vielen 
Vorlagen für Modellbauer) runden ein ge- 
lungenes Buch ab. PETER W. CoHAausz 


MANFRED KRIEG 


Luftfahrt in Erfurt 


Bei der Familie Schwade erinnert man sich 
in Erfurt - wenn überhaupt - noch an die 
große Pumpenfabrik, die einmal zu den 
größten Erfurter Firmen gehört hat. Dass 
sich die Familie über drei Generationen 
auch einige Verdienste im Flugzeug- und 
Motorenbau erworben hat, ist heute nahe- 
zu vergessen. Erste flugtechnische Versu- 
che begannen bereits um 1878. Hans Ja- 
mes Schwade lernt dann 1909/10 das 
Fliegen und gehört damit auch zu den al- 
lerersten deutschen Piloten. Zuhause 
gründet er eine Flugzeugfabrik. Während 
des Ersten Weltkriegs werden Aviatik- 
Doppeldecker in Lizenz gebaut. Ab 1936 
überholt die Firma Schwade Fw 44, Go 145 
und He 46. 1943 werden im Auftrag von 
Fieseler mehrere Fi 256 gebaut. Mit dem 
Kriegsende endet der Flugzeugbau bei 
Schwade, aber die Pumpenproduktion 
läuft noch bis 1989. Luftfahrthistoriker 
Manfred Krieg präsentiert mit dem Buch 
über die Familie Schwade in gewohnter 
Akribie ein weiteres, fast vergessenes und 
hochinteressantes Kapitel Fluggeschichte. 

PETER W. COHAUSZ 


Jagdgeschwader 54 - 
Grünherzjäger 


318 Seiten, gebunden, 
490 Abb., darunter 25 
in Farbe, Karten und 
Tabellen, Format 29 x 
23,5 cm, Helios Verlag, 
Postfach 390112, 
52039 Aachen, 
www.helios-verlag.de 
Bestellungen von sig- 
nierten Exemplaren 
bei: Bob Buchversand 
über Horst Kube, Wei- 
selerstr. 72, D-35510 
Butzbach, Telefon 
06033/5332, 

1. Auflage 2009 

ISBN 
978-3-86933-014-3 
Preis 59 € portofrei 
innerhalb Deutschlands 


Manfred Krieg 


Erfurter 
Luftfahrtgeschichte 
1910-1945 


am Beispiel der Familie Shwade' 1 
ar 


®© 


Erfurter Luftfahrt- 
geschichte 4910- 
1945. Am Beispiel 
der Familie Schwade 
1850-1952 


170 Seiten, geb., 

160 Abb. (u.a. 147 
s/w-Fotos u. 6 Farbb.), 
15,2 x 21,7 cm. 

Verlag Rockstuhl, 

Tel: 03603/812246, 
E-Mail: literaturver- 
sand@web.de 
www.verlag-rock 
stuhl.de, 1. Aufl. 2009 
ISBN 
978-3-86777-105-4 
Preis 29,95 €zuzüglich 
Versand 5 
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JITA Heinkel He 100D-1 


HEINKEL HE 100 IN 1:32 VON SPECIAL HOBBY 


= Die Heinkel auf dem 
Betriebsflughafen 
wartet auf den nächsten 

Probeflug 


ie Firma aus Tschechien brachte end- 
D ch wieder einmal ein deutsches 

Flugzeug im großen Maßstab auf 
den Markt. Die drei grauen Gussrahmen 
beinhalten die 66 Bauteile, der transparen- 
te die vier Klarsichtteile und dazu kom- 
men noch Resin- bzw. Ätzteile. Die Teile 
sind sauber gefertigt und mit feinen, ver- 
tieften Linien auf den Oberflächen verse- 
hen. Nachdem ich einige Erfahrung mit 
Special Hobby schon hatte, das Ergebnis 
sehr gut war, begann ich auch mit der 
Heinkel sehr ambitioniert. 

Zunächst setzte ich die Bauteile in Tro- 
ckenbauweise zusammen, um mögliche 
Passungenauigkeiten zu entlarfen. Und 
die gab’s tatsächlich im großen Stil bei 
Rumpf und Tragfläche: Wenn der Rumpf 
zusammengebaut wird, entsteht ein Rie- 
senproblem mit der Kanzel, denn diese ist 
zu breit dafür. Bei der Tragfläche bildete 
sich ein zwei Millimeter breiter Spalt an 
den Übergängen zum Rumpf; das lässt 
sich noch relativ einfach mit einem Plas- 
tiksheet-Streifen lösen. Der Rest erledigte 


sich mit ein wenig Spachtelmasse und 
Schleifpapier. Die Inneneinrichtung ist mit 
seinen Bauteilen recht annehmbar gestal- 
tet und wird durch die beiliegenden Ätz- 
teile aufgewertet. Aufgrund fehlender In- 
formationen über die Inneneinrichtung 
der He 100 bediente ich mich nur der Bau- 
satzteile. 

Mit einer entsprechenden Lackierung 
habe ich die Einzelteile zum Teil vor dem 
Zusammenbau fertig lackiert und leicht 
gealtert. Die Gläser des REVI-Visiers sind 
leider nicht im Kit enthalten, somit schnitt 


ich mir aus Klarsichtmaterial entsprechen- 
de zu. Das Tarnschema übernahm ich oh- 
ne Abstriche aus der Bauanleitung und la- 
ckierte die Oberseiten in RLM 70/71 und 
die Unterseite in RLM 65. Das Ganze noch 
auf Hochglanz gebracht, damit die Decals 
auch gut halten, und abschließend wieder 
Klarlack zum Versiegeln - fertig ist das 
schöne Modell. Der Bau im Ganzen gese- 
hen ist recht unkompliziert, geht zügig vo- 
ran und rangiert im Preis-/Leistungsver-; 
hältnis im Mittelfeld. 


OTHMAR HELLINGER/ ANDREAS HÖHNE 


LINKS Die beiden Rumpfhälften mit den aufgedoppelten Klebekanten 
OBEN Der Rohbau - man sieht noch die Plastiksheet-Streifen 


Fotos Othmar Hellinger, Andreas Höhne; Modell Andreas Höhne 


Die schlanke Linienführung der He 100D-1 zeigt sich hier sehr 
deutlich 


EINKEL HE 100D-1 
Kit 32009, Maßstab 1:32, 
Hersteller Special Hobby, Tschechien 
Y Preis 45,99 € 


co ir Bewertung 
Neuer Kunststoffbau- 


+ gute Oberflächenstruktur und -detaillierung 
satz, 65 Teile, 2Re- + sauber gedruckte Decals 
sinteile und Ätzteile, _ zu breite Kanzel 


Decals für drei 


deutsche Flugzeuge T falsche Stellung des Fahrwerks nach vorne 


Literatur 


Jagdeinsitzer Heinkel He 
100. Weltrekordmaschine 
und Propagandavogel 
Podzun Pallas Verlag, 1989 
ISBN 3-7909-0363-9. 
Waffenarsenal: Heft Nr. 120. 
50 Seiten mit s/w-Bilder 
und Zeichnungen 


Flugzeug Classic Special 
Deutsche Kolbenmotor- 
Jagdflugzeuge 1933-1945 
Herbert Ringlstetter 


‚Geramond Verlag, München 
Zahlreiche Fotos und 
Farbzeichnungen, 

100 Seiten, Preis 9,95 


flugzeugclassic.de 01/2010 


Kabinenhaube im Detail: Nach der Rumpfverbreiterung passt diese 
wie angegossen 


Die Motorenpartie mit der Resinabgasanlage und dem Wappen 
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Northrop X/YB-49 »Flying Wing« 


Modelle Franz Lukasser, Fotos Othmar Hellinger 


Flach und viel Flügel: die XB-35 in ihrer ganzen Pracht. Die Gehäuse der Motoren dienten zugleich zur Seitensta- 
bilisierung 


f NORTHROPS FLYING WINGS 
| IN 1:72 VON ITALERI/FALLER 


= Zwei Meilensteine in d 
D35 wei Meilensteine In der 
»Flying Wing« — = 
=.” Nurflügeltechnologie 
Preis 47,99 € 


it der X/YB-49 »Flying Wing« schließt sich der Kreis der 
Mes Nurflügelbomberprojekte aus dem Hause Italeri. 
Im vergangenen Jahr erschien bereits als Wiederauflage 
des alten AMT-Kits bei den Italienern das imposante Modell der 
X/YB-35, dem gerade die Jetvariante X/YB-49 gefolgt ist. 


»Flying Wing« Den Kits sieht man das Alter ihrer Formen nicht an, sie sind 
Italeri 1:72, Nr. 1280, recht gut gefertigt, die Oberflächen haben verti Gravuren; 
Preis 42,49 € Cockpit und Fahrwerk sind für diesen Maßstab gut detailliert. 


Literatur Der Bau der Nurflügler geht aufgrund der überschaubaren 

Teile recht schnell voran. Im Cockpitbereich, bei den Propellern 

NORTHROP und beim Fahrwerk kann sich der Modellbauer entweder an 

es den Bausatz halten oder mit einigen kleinen Veränderungen 
a z lich verfeinern, wo es Sinn macht. 

Die beiden Modelle sind mit ihrer Spannweite imposante 
Nachbildungen dieser außergewöhnlichen Entwicklungen und 
machen sich in jeder Sammlung sehr gut. Dank an Italeri, dass 
diese Modelle nach langer Zeit wieder auf den Markt gekom- 
men sind. 


OTHMAR HELLINGER 
Wings, Garry R. Pape, 

John M. Campbell, 3 = a > 

Schiffer Books. ISBN OBEN RECHTS Die beiden Flugzeuge von oben im Vergleich Propel- 


0887406890. Über ler zu Düse. Außer dem Antrieb hat sich nicht viel geändert 

300 Farb- und s/w- OBEN MITTE RECHTS Detailaufnahme der Propeller bei der YB-35 
Fotos, 288 Seiten, RECHTS Cockpitbereich der X/YB-49 

Hardcover. UNTEN Die Düsenversion in der Rückansicht mit den vier Stabili- 


Bei Amazon 32,97 € sierungsflossen 
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Fotos (3) Othmar 


Fotos (3) Winanut Wings 


Jahr endlich wieder der Bausatz 

der Fairey Rotodyne erschienen, 
der ursprünglich nur zwischen 1961 und 
1963 im Programm gewesen war. Zwar ist 
der Kit in einem aus heutiger Sicht »krum- 
men« Maßstab gehalten, besticht aber 
durch seine schon damals großartige De- 
taillierung inklusive der gesamten Innen- 
einrichtung sowie zehn Figuren. Eine Sei- 
tenwand kann sogar abnehmbar gestaltet 
werden. Die Inspiration dafür stammte 
wohl von einem zeitgenössischen Messe- 


R ei der Bünder Firma ist in diesem 


— 


FAIREY ROTODYNE IN 1:78 VON REVELL 


Langersehnte Wiederauflage 


modell. Ingesamt liefert Revell nicht nur 
ein großartiges Modell dieses ungewöhn- 
lichen Luftfahrzeugs, sondern auch fast 
alles, was man zur Gestaltung eines kl 
nen Dioramas braucht. Aufgrund der 
tagten Form sind natürlich einige wenige 
Gussgrate unvermeid die sich aber 
problemlos entfernen lassen. Der eigentli- 
che Zusammenbau des komplexen Mo- 
dells bereitet keinerlei Schwierigkeiten, 
nicht zuletzt dank der leicht verständli- 
chen Bau- und Bemalungsanleitung. 
OTHMAR HELLINGER 


Wingnut Wings: Neuheiten in 1:32 


us Neuseeland erreichen uns sensa- 
A tionelle Neuigkeiten über die Top- 

Modellbausätze von WW-I-Flug- 
zeuge in 1:32. Nachdem 2009 noch die 
Albatros D.V (32009) und Sopwith Pub 
(82013) erscheinen sollten, planen die Neu- 
seeländer für dieses Jahr folgende Typen: 


r3 


Links die Albatros D.V., rechts die Hansa Brandenburg W.29 - beide ebei 


fugzeugelassic.de 01/2010 


So etwas nennt man »Hammermodell«: eine Gotha G.IV in 1:32! 


Gotha G.IV (32005), Pfalz D.Ila (32006), 
DH.9a (32007), Hansa Brandenburg W.29 
(32010), Fokker D.VII (32011), RE.8 (32012), 
‚2b (32014), Roland D.XII (32022) und 
die DH.2 (32028). Sobald die ersten Mus- 
termodelle verfügbar sind, werden wir be- 
richten. OTHMAR HELLINGER 


— u 1 


nfalls in 1:32 


EI MODELLBAU-NEWS 
Revell: Dornier Do X 


27 >Grzimeke | as SEID 
Serengeti Version in | A) 3 
1:32 (Kit: 04745). € = 

Der Hersteller bringt | 

das vor Jahren schon einmal erschienene 
Modell in der Serengeti-Farbgebung, so wie das 
Flugzeug von Michael Grzimek kurz vor dem 
Absturz 1959 geflogen wurde. Der Kit enthält 
106 sauber gespritzte Kunststoffteile und eine 
Bemalvorlage für die Zebrastreifen. Empfehlens- 
wert für jeden Do-27-Liebhaber. Preis: 17,99 €. 


Faller: 
SM.81 Pipistrello in 
1:72 (Kit: 1283). Die 
Italiener bringen ein 
weiteres interessan- 
tes Flugzeug der 


italienischen Luftwaf- 

fe in die Modellbaulä- 

den. Der aus neuen Formen kommende Kit ist 
recht gut gefertigt, zeigt sehr feine, vertiefte 
Gravuren an den Oberflächen, kann in zwei 
Motorenversionen und mit den tollen Decals in 
sechs Varianten gebaut werden. Preis: 21,99 € 


Eduard: BAC 
Lightning Mk.la/Mk.ll 
in Limited 
Edition (Kit: 1134). 
Der Kit besteht aus 
ca. 120 gratfrei 
gegossenen Teilen 
mit fein gestalteter N 
Oberfläche, vier Resinteilen, zwei Ätzteilrahmen 
mit farbigen Cockpitteilen und der Maskierfolie 
für die Kanzel. Der Decalbogen ist sehr gut 
gedruckt und daraus lassen sich vier farbenfro- 
he Maschinen der RAF bauen. Ein Muss für 
Fans des englischen Düsenjets. ca, Preis: 65 € 


Valom: Bristol Brigand 
B.Mk.l (Kit: 72030) und | 
TF.Mk.l (Kit: 72051)in | R 
1:72. Die Firma aus 

Tschechien hat mit Wer | 
diesen beiden Kits 

einen seltenen Zweimot der 
Engländer herausgebracht. Die 
‚Oberflächen sind mit feinen, 
vertieften Gravuren versehen, die Resfhteile 
sehr detailliert und der Kit enthält Ätzteile wie 
Gurte bzw. Instrumentenbrett. Mit den Decals 


können jeweils zwei Maschinen der Royal Air 
Force dargestellt werden. Preis je Kit: 30,99 € 


Eduard: Abatros_ Tg 


D.V Profipack in 1/48 


(Kit: 8112). Nach der 17 | 
Dual Combo kommt | 

jetzt der WW-H-Doppel- ~- 

decker in der Profi- 

pack-Ausführung mit | 


Maskierfolie und zwei Muuan Pr] 
‚Atzteilrahmen teils farbig. Die Teile sind sauber 

in der Ausführung mit einer sehr schönen 

Oberfläche. Mit den sehr guten Decals kann 

der Modellbauer eine aus vier farbenfrohen 

Varianten wählen. Preis: 21,99 € 
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WITT Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


2010 | APRIL 


| 8.-11. April 


Deutschland, | Aero Friedrichshafen, Messe für 
Österreich | Allgemeine Luftfahrt mit Airshow, | 


und die Schweiz 


| www.aero-expo.com 


F Checkliste 
The Icelandic 
Aviation Museum 
Akureyri Airport In Island erwartet man vor allem 
Flugsafn Islands eine atemberaubende und noch 
Hringteigur 5 weitgehend unberührte Land- 


15-600 Akureyri schaft. Dabei hat das Land eine 


Luftfahrtgeschichte zu bieten, 


a die bis 1919 zurückreicht. In der 
oder +354 863 2835 3 s r 
a dünn besiedelten Landschaft mit 
flugsafn@flugsafn.is fe ang 
www.flugsafn.is großen Entfernungen zwischen 
" b den Städten hat man bereits früh 
Öffnungszeiten: erkannt, dass die Luftfahrt un- 


Von 1. Juni bis 

31. August täglich von 
13:00 bis 17:00 Uhr, im 
Winter Sonntags von 
14:00 bis 17:00 

Sonst nach vorheriger 
Vereinbarung 

Eintritt 

Umgerechnet ca, 5 Euro 
für Erwachsene, genaue 
Informationen vor Ort 


verzichtbar ist. Das am Flugha- 
fen gelegene Luftfahrtmuseum 
in Akureyri, der »Hauptstadt des 
Nordens«, ist erst am 24. Juni 
2000 eröffnet worden. Seit 2007 
ist es in einem neunen, großzügi- 
gen und blitzsauberen Hangar 
untergebracht. Es ist ein lebendi- 
ges Museum, denn viele der aus- 
gestellten Flugzeuge sind noch 
im Flugbetrieb. Akureyri hat ei- 
nen Bezug zur Luftfahrt seit 
1928, als es an den Passagierver- 
kehr von der Hauptstadt Reykja- 
vik aus angeschlossen wurde, 
der damals mit einer von der 
Lufthansa gemieteten Junkers 
F 13 durchgeführt wurde. Viele 
der späteren isländischen Flug- 
plätze wurden jedoch erst um 
1938 erkundet, unter anderem 
mit der Klemm L 25, die im Mu- 
seum zu sehen ist. Sie kam mitei- 
ner Expedition deutscher Segel- 
flieger nach Island. Zur gleichen 
Zeit wurde in Akureyri mit dem 
Segelflug begonnen. Das erste 
Segelflugzeug war eine im Ei- 
genbau entstandene Grunau 9 
»Schädelspalter«, die bis 1958 im 
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| Messe/Flughafen Friedrichshafen, 


MAIL 

1. Mai 

Tag der offenen Tür, 
Sonderlandeplatz 
Bohmte-Bad Essen, 
www.Isv-wittlage.de 


7.-9. Mai 

Hafengeburtstag mit Airshow, 
Hamburg Hafen, 
www.hafengeburtstag.de 

| 8./9. Mai 

Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Chemnitz-Jahnsdorf, 
www.grossflugtage.de 


22. Mai 

Flugplatzfest, Moosburg 

auf der Kippe, 
www.fliegerclub-moosburg.de 


29./30. Mai 

Historische Flugtage, 
Verkehrslandeplatz Arnstadt- 
Alkersleben, 
www.grossflugtage.de 
3.-6. Juni 

Klassikwelt am Bodensee, 
Messe/Flughafen 
Friedrichshafen, 
www.klassikwelt-bodensee 


Das Luftfahrtmuseum in Akureyri, Island 


Die Museumshalle mit (von links) Klemm L 25, Schleicher Ka 4 (oben), 
ESG 29 »Schädelspalter« und Beech D18S (dahinter) 


Einsatz war und ebenfalls ausge- 
stellt ist. Das Luftfahrtmuseum 
zeigt derzeitig rund 20 Flugzeu- 
ge aus der zivilen Luftfahrt, denn 
Island besitzt keine eigene Luft- 
waffe. Den Schutz des Landes 
übernimmt die US Air Force. 
Ausgestellt sind unter anderem 
Auster J 5A, Beech D 18, De Ha- 
villand Tiger Moth, DC 3, Piper 


Cub, Pitts Special, Schleicher Ka 
4, KZ II oder Stinson Reliant. Ein 
schmuckes Highlight ist die rote 
Dornier Do 28 B, die auch bei der 
Grönland-Expedition zur Ber- 
gung der P-38 »Glacier Girl« im 
Einsatz war. PETER W. COHAUSZ 


Ein besonderer Dank für die Fotos 
geht an Peter F. Selinger 


8.-13. Juni 

ILA, Internationale Ausstellung 

für Luft-u. Raumfahrt, Flughafen 
Berlin Schönefeld, www.ila-berlin.de 


20. Juni 

Tag der offenen Tür, 
Mariniefliegergeschwader 3, 
Fliegerhorst Nordholz, 
airday.mfg3.de 


26. Juni 

Tag der offenen Tür, Marinieflie- 
gergeschwader 5, Kiel Holtenau, 
www.sar-meet.de 


26./27. Juni 
Luxemburg Airshow, Verkehrslan- 
deplatz Bitburg, www.airshow.lu 


JULI 


9.-11. Juli 

Scalaria airchallenge, Wasserflug- 
zeugtreffen & Airshow, 
Wolgangsee, Österreich, 
www.airchallenge.com 


24. Juli 

100 Jahre Schweizer Luftfahrt, 
Airshow, Flugplatz Emmen, 
www. 100jahreluftfahrt.ch 


24./25. Juli 
Fliegerfest, Segelfluggelände 
Hienheim 


AUGUST 


21./22. August 

Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Bielefeld, www.flugplatz-biele- 
feld.de 


21./22. August 

Internationale Airshow, 
landeplatz Breitscheid, 
www.flugtag.lsg-breitscheid.de 


20.-22. August 
Internationaler Luftzirkus, Son- 
derlandeplatz Soest-Bad Sassen- 
dorf, www.flugtage-soest.de 


Verkehrs- 
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27.-29. August 
Tannkosh Fly In, Verkehrslande- 
platz Tannheim, www.tannkosh.de 


28./29. August 
Flugtage, Verkehrslandeplatz Pir- 
masens, www.flugtag-pirmasens.de 


28./29. August 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Albstadt-Degerfeld, 
www.Isv-degerfeld.d 


SEPTEMBER 
11./12. September 


Flugtag, Segelfluggelände Bad 
Waldsee/Reute, www.pcu-bw.com 


18./19. September 
Oldtimertreffen mit Flugtag, 
Sonderlandeplatz Warngau, 
www.fliegerclub-warngau.de 


18./19. September 
Internationaler Flugtag, 
Segelfluggelände Hilzingen, 
www.sfg-singen.de 

24. September 
Tag der offenen Tür, Fliegerhorst 
Payerne, Schweiz 

OKTOBER 

13./14. Oktober 
Flieger-Schießdemonstration, 


Axalp, Schweiz, 
www.armee.ch/axalp 


Europa 


MAI 

13.-16. Mai 
Chipmunk-Treffen, Flugplatz 
Zoersel/Oostmalle, Belgien, 
www.chipmeet.com 


16. Mai 
Frühjahrs Airshow, Duxford, Eng- 
land, http://duxford.iwm.org.uk 


| JUNI 

| 6. Juni 

Flugtag, Fliegerhorst Skrydstrup, 
Dänemark, 
http://web00555.tmp.dix.dk 


5./6. Juni 
Flugtag, Pardubice, Tschechien, 
www.aviatickapout.cz 


12./13. Juni 
Wiedereröffnung des Schwedi- 
schen Luftwaffenmuseums, 
Malmen/Linköping, Schweden, 
| www.flygvapenmuseum.se 


JULI 

10./11. Juli 
Flying Legends Airshow, Duxford, 
England, 
http://duxford.iwm.org.uk 


17./18. Juli 

Royal International Air Tattoo, 
RAF Fairford, England, 

| www.airtattoo.com/airshow 


31. Juli 
Airshow, Insel Texel, Niederlande, 
www.texelairshow.nl 


AUGUST 

7./8. August 
Internationale Airshow, 
Kecskemet, Ungarn, 
http://repulonap.hu/airshow 


28./29. August 

Airshow, Göteborg, Schweden, 
www.aeroseum.se/english/gotebo 
rgaeroshow/index.html 


SEPTEMBER 


4./5. September 

The Battle of Britain Airshow, 
Duxford, England, 
http://duxford.iwm.org.uk 


11./12. September 
Internationale Airshow/50 Jahre 


LINKS Startlauf der Bücker-131 
Jungmann von Gerd Bender 
Foto J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


Frecce Tricolori, Rivolto Airbase, 
Italien 

OKTOBER 

10. Oktober 


Herbst Airshow, Duxford, England, 
http://duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 


JANUAR 

27.-31. Januar 

Airshow, Al Ain, Vereinigte Arabi- 
sche Emirate, 
www.alainaerobaticshow.com 


APRIL 

2.-4. April 
Airshow Warbirds over Wanaka, 
Wanaka, Neuseeland, 
www.warbirdsoverwanaka.com 


| 13.-18. April 


EAA Sun’n Fun Fly In & Airshow, 
Lakeland, Florida, USA, 
www.sun-n-fun.org 


JULI 


26. Juli-1. August 
EAA AirVenture Oshkosh - Das 
größte Fly In der Welt & Airshow, 


| Wittman Airport, Oshkosh, Wis- 


consin, USA, www.airventure.org 


OKTOBER 


8.-10. Oktober 
Commemorative Air Force Airsho, 
Midland, Texas, USA, 
www.airsho.org 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kufzfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver- 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 
wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Air Shows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei 
der Planung eines Flugtagbesuches oder einer 
größeren Aitshow-Reise dienen. Leider gibt es im- 
mer wieder Terminänderungen oder Absagen, die 
von uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht wer- 
den können. Deshalb bitte vor einer längeren An- 
fohrtsstrecke eventuell nochmals die Bestätigung 
der Veranstalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in 
unsere Liste aufgenommen werden soll, so tei- 
len sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 


Fax: 0951/42823, 
eMail: janluftfahrt@aol.com 
Alexander Nüßlein, 

J.A.N. Luftfahrtdokumentation 
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FW-190A8 
JG3 „Hptm. W. Moritz“ 
Metallmodell 1:48 


F-4F Phantom Il 
Richthofen JG71 


Metallmodell 1:72 


F-104G Starfighter 
Marineflieger MFG1 
Metallmodell 1:72 


FERTIGMODELLE 


Warbirdmodelle Unterberg 
Im Euler 24, 

63584 Gründau - Lieblos F 
Tel.: 06051-6189862 M 
Fax: 06051-6189863 Lh 


www.warbirdmodelle.de 


zu den besten Airshows der We 
mit deutschsprac 

Erleben Sie traumhafte Fluggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeldecker über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


Größte Ali jens mit Indonesien 
Singapur, Asien  03.02.-13.02.10 
Fly-in Airshow mit Kennedy Space Center uvm. 
Lakeland, USA 12.04.-20.04.10 


Große historische Warbird-Alrsnow 
Paris, Frankreich 21.05.-24.05.10 


Open Dagen Gilze Ri 
Eine der größten Militär-Alrshows Europas 
Glize, Niederlande 17.06.-19.06.10 


Die größte Warbird-Alrshow In Europa 
Duxford, England 19.07.-12.07.10 

yal interni al Air Tattoo 
Die größte Militär-Airshow In Europa 
Falrford, England 17.07.-19.07.10 
in & Airshow In Wisconsin 
26.07.-03.08.10 


Weitgrößte Fiy- 
Oshkosh, USA 


Großes Red Bull Alr Race & Ungarn Airshow 
Budapest, Ungarn 19.08.-23.08.10 


|Jubliäumsfeler und Mega-Alrshow 2010 
Rivoito, italien 10.09.-13.09.10 


Große Sonderreise mit san Francisco uvm. 
Reno, USA 14.09.-22.09.10 
Sonderreise mit Dayton und Washington 
Pensacola, USA 08.11.-15.11.10 
Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 


Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen 
‚Alrshow-Informationen an oder 
besuchen sie uns gleich Im Internet! 


Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany. 
Unsere Beratungszeiten: Mo.-Fr. 
Telefon: 0831/960 42:88 » 


7701% 


‚hwertig 


‚Plastikmodellbaufachgeschäft im 
Münchner Süden — nur 3 Gehminuten 
zur U3 - Haltestelle Forstrieder Allee. 


Winterthurer Straße 3 - 81476 München 
Telefon 089/ 74493867 


flugzeug- 
classic.c 


Fertigmodelle 

- Flugzeuge 

- Helicopter 

- Raketen 

- Raumfahrt 

verschiedene 
à Materialien u. 


Mannertstraße 22 


Tel. (0 89) 8 92 94 58 


> Traudľ’s TE 

Modellbauladen Ssa 
das Plastikmodellbaufachgeschäft 
Fi 


Fax (0 89) 81 89 77 20 


80997 München 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


Tel./ Fax.: 030/ 442 8416 3 


[ed 
10405 Berlin-Prenz.Berg © 
Straßburger Str.40 


MoTäk 


) www. MOTAG.de 


Ç 


BÜCHER & FOTOS 


Zivil- und Militärluftfahrt 
KATALOG PLUS FARBFOTO 
- GRATIS - 

Gregor R. Heinrichs 
41837 Wegberg 
www.heinrich: 


Telefon 0 24 34/54 87 


aviation.de 


flugzeugclassic. 
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Blohm & Voss Bv 238 Ney 
Die Geschichte der Blohm & 
Voss Bv 238, das seinerzeit 
weltweit größte Flugzei 
wird in dieser umfassenden 
Dokumentation erstmals lü- 
ckenlos dargestellt. 

Viele bisher völlig unbekann- 
te Details dieses Flugzeugrie- 
sen können durch vorliegende | 
Dokumente lückenlos. belegt, 
sowie durch einzigartige und 
spannende Zeitzeugenberich- 
te untermauert werden. 

Die „zufällige“ Vernichtung 
am 24. April 1945 zwischen 
14:30 und 14:40 Uhr, der 
auf dem Schaalsee liegen- 
den Bv 238 V1, wird quasi 
im Minutentakt, anhand des 
aleinsatzberichtes einer Staffel der kanadischen 439. 
dargestellt, wobei die gleichzeitigen Erlebnisse der | 
Anwohner paralell geschildert werden. Das Ganze liest sich | 
spannend, wie ein Kriminalroman. Grondlag für die: 
zigartige Dokumentation war d; eft 1 der Serie „LUFT- 
FÄHRT History“, wodurch un: hliger neue Fakten geschaffen 
und Zugang zu bisher nicht erreichbaren Archiven ermöglicht 
wurden. Außergewöhnliche Konstruktionen von Dr. R. Vi 
werden kurz im Anhang erwähnt (Bv 741, 144 und 155 
Das Buch erscheint Ende Dezember 2008 und ist exklus 
en-viele in 
Farbe, ca. 35% der Originalfotos bisher unveröffentlicht). 
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PTEI LDA 


CD 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Sie 
Telefon: +49 (0)271 / 3829509 E-Mail: 
Fax: +49 (0)271/3829519 Internet: ww 


en, Am Stein 76 


= Eine Fachdokumentation zur Luftkriegs- 
geschichte, die neue Maßstäbe setzt. 


= Umfangreiche Bilddokumentation. 
= Aufwendige Ausstattung mit Schuber 


‚Großformat, Hardcover mit Schutzumschlag 
und Schuber, Format 23,5x28 cm, 490 Abbildungen, 59,00€ 


‚Karten, etc., 320 Seiten, ISBN 978-3-86833-014-3 


Helios Verlag . Postfach 39 0 12, 52039 Aachen 
Telefon: 0241 55 54 26 = Fax: 0241-55 84 93 
eMail: Helios-Verlag@t-online.de = www.helios-verlag.de 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 


ED bortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 
Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-29 
Mail: info@bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 


“täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 =+ 
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DELLBAU 
ERPINIAS 


= 


= 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


Hasegawa 
Tamiya 
Italerie 
Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi 


Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lange ausverkauft sind. 
Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 

7814788 

Internet: www.modellbau-pe 


oder Handy 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 
Mota 
ten,  Bedienungsv 


Reproduktionen von F 
Anleitungen, 


en- u. Waffen-Handbüchern, 
n,  Luftschraube‘ 
Ausrüstungsgerätelisten, 


Salonallee 5 
www.luftfahrt-archiv-hafner.de 


Betriebs- 
Ersatzteil 


schrif 


anleitungen, FI-Nummern-| 


Luftfahrt-Archiv Hafner 
Tel. 07141 / 90 16.03 


71638 Ludwigsburg 
Fax 07141 / 92 66 58 


Lesen Sie noch oder 
sammeln Sie schon? 


Archivieren Sie Ihre Aktive 
FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben 
in der praktischen Sammel- ran 
mappe! In jede Mappe passt = 
ein kompletter Jahrgang. 


1 Sammelmappe 
Best.-Nr. 75010 


€ [D] 12,95 


€ [A] 13,40 / sFr. 23,90. 


» www.flugzeugclassic.de 
izt! » Telefon 0180-599 78 00 


(14 Cent/Minute von 8-18 h) 


FLUGZEUG CLASSIC 


Einer kam durch 


PER NE 
TSCHER EROBERT, 


= 


Das Erstaunlichste an »The 
One That Got Away« (so der 
Originaltitel) ist, dass diese 
Geschichte nicht der Fantasie 
eines Drehbuchautors ent- 
sprungen, sondern der Reali- 
tät entnommen ist - wenn 
auch dramaturgisch überhöht 


und gewürzt 
M ihrer tapfersten und einsatzfreu- 
digsten Offiziere, dessen kühnes 
Draufgängertum unvergessen bleibt ...« 
Doch diese markigen Worte finden sich 
bereits in seinem Nachruf. Von einem 
Routineflug am 25. Oktober 1941 über 
der Nordsee war der gerade 27-jährige 
Ritterkreuzträger Franz von Werra nicht 
zurückgekehrt. Jeder der damaligen Le- 


it ihm verliert die Luftwaffe einen 
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Das vermeintliche Ende einer Fliegerkarriere wird zum Anfang 
einer unvergleichlichen Fluchtgeschichte, die weltweit Schlagzeilen 
macht. Und Hardy Krüger gibt einen feschen Helden ab. 


ser wusste, was mit »kühnem Draufgän- 
gertum« gemeint war: weniger seine 21 
Abschüsse, sondern vielmehr sein spekta- 
kuläres Fluchtabenteuer aus britischer Ge- 
fangenschaft. 

Tatsächlich wird Werra der einzige 
deutsche POW sein, der es bis zurück nach 
Deutschland schafft - über gewaltige 
Umwege. Für das Kino ist seine Story 
das sprichwörtliche »gefundene Fressen«. 
Folgt man dem kurzen Lebenslauf des 
gebürtigen Schweizers (der als Kleinkind 
von einem deutschen Ehepaar adoptiert 
worden war), könnte man meinen, das 
Propagandaministerium habe ihn erfun- 
den. Zu Lebzeiten schon verehrt, wird er 
schließlich auf Zelluloid verewigt - aus- 
gerechnet von seinen einstigen Gegnern, 
den Briten, die sich die Fluchtgeschichte 
des populären Jagdfliegers kaum als Ruh- 
mesblatt anheften können. 

»Einer kam durch«, 1957 herausgekom- 
men, ist saftiges Kinofutter, aber kein ech- 
ter Fliegerfilm, eher ein Film über einen 
Flieger, wobei die Fliegerei eine Nebenrol- 
le spielt. Die Vorgeschichte des Franz von 
Werra wird im Film nur angedeutet: Sein 


Film-Production 


Aufstieg beginnt mit der forcierten deut- 
schen Wiederbewaffnung; in der Luft- 
waffe findet der ehrgeizige junge Mann 
seine Heimat. Nach dem Frankreichfeld- 
zug fliegt der Oberleutnant in der II. Grup- 
pe des Jagdgeschwaders 53. Jetzt geht es 
gegen England. 

Die deutschen Medien, stets auf Hel- 
densuche, werden im August 1940 aufden 
Exzentriker aufmerksam (der sich in aller 
Unbescheidenheit einen Löwen als Mas- 
kottchen leistet, mit dem er gern für die 
Kameras posiert), als er im Handstreich 
drei landende britische Jagdmaschinen 
zur Strecke bringt. Aber schon ein paar Ta- 
ge später, am 5. September, scheint seine 
Karriere beendet: Ein Treffer ins Triebwerk 
zwingt ihn zur Notlandung auf einer Wie- 
se in Kent. Werra entsteigt unverletzt, es 
folgen Verhöre und Gefangenschaft. Vor- 
läufige Endstation: Grizedale Hall. 

Der alte Herrensitz ist seinerzeit das 
einzige POW(Prisoner of war)-Lager für 
Offiziere. Doch die liebliche Gegend im 
nordenglischen Lake District kann Werra 
nicht lange von Fluchtplänen abhalten, 
und so macht er sich bei einem bewachten 


i 


Gruppenspaziergang am 7. Oktober da- 
von. Keine Woche dauert dieser erste An- 
lauf in die Freiheit, ehe der flüchtige Flie- 
ger geschnappt wird. Nächste Station: 
Lager Swanwick bei Nottingham. 

Geradezu ein Husarenstück ist Werras 
zweiter Fluchtversuch, der viel besser 
durchgeplant ist. Gemeinsam mit vier an- 
deren POWs entwischt er durch einen 
Tunnel und gibtsich rotzfrech als holländi- 
scher Pilot nach einer Bruchlandung aus. 
Es ist kurz vor Weihnachten 1940. Mit 
Charme und-gebrochenem Englisch spa- 
ziert er in die RAF-Basis Hucknall. Bei ers- 
ter Gelegenheit klettert er ins Cockpit einer 
Hurricane, die er nach Frankreich entfüh- 
ren will. Als er den Motor in Gang zu brin- 
gen versucht, wird er verhaftet. 

Die Briten, jetzt über die Sturheit ihres 
Gefangenen im Klaren, verschiffen ihn 
nach Kanada. Von Werra ist nur einer von 
knapp 34000 deutschen Kriegsgefange- 
nen, die England nach Übersee abschiebt. 
Doch im Internierungslager am Lake 
Superior kommt er nie an. 

Von Nova Scotia rumpeltein Zug voller 
POWs nach Ontario. Bei einem Aufenthalt 
in Smith Falls springen Werra und ein an- 
derer Gefangener (der nicht weit kommen 
wird) in eine Schneewehe. Er machtsich in 
diesem bitterkalten Winter allein auf den 
Weg. Er schafft es bis nach Johnstown am 
St. Lorenz-Strom. Nach einem weiteren 
Kraftakt, mit Hilfe eines geklauten Bootes, 
erreicht Werra tatsächlich die (noch) neu- 
tralen USA. Dort, in Ogdensburg, Staat 
New York, macht er sich nur eines Verbre- 
chens schuldig: illegale Einrei 


Kurzer Ruhm 

Als der Film endet, ist erst die halbe 
Fluchtgeschichte erzählt. Denn sie geht ja 
noch lange weiter; diesmal muss sich Wer- 
ranicht verstecken. In New York scheinter 
viel Spaß mit der öffentlichen Aufmerk- 
samkeit gehabt zu haben, während ein di- 
plomatisches Geplänkel um ihn andauert; 
die Kanadier hätten ihn gern zurückbe- 
kommen, um die peinsame Scharte auszu- 
wetzen. Die deutsche Botschaft schaltet 
sich ein, um einer Entscheidung zuvor- 
kommen. Und so verschwindet der Ex- 
POW mit gefälschtem Pass nach Südame- 
rika. Von Brasilien aus geht die Reise 
zurück nach Europa. 

Wieder im NS-Deutschland fällt die Ab- 
wehr aus Berlin über den Flieger her und 
ist über britische Verhörmethoden auf 
dem Laufenden. Die Geschichte, die welt- 
weit Schlagzeilen gemacht hat, ist so ganz 
nach Goebbels Geschmack, provoziert je- 
doch die USA; man will vorsichtig sein. 
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Zum Auftakt gibt's dennoch ein Shake- 
hands mit dem Führer samt Ritterkreuz 
Von Werra drängt zurück in den Einsatz, 
er fliegt in Russland, dann wieder an der 
Kanalküste. 

Nur ein paar Monate dauert der Ruhm. 
Inzwischen zum Hauptmann befördert, 
kommandiert er eine Jagdgruppe. Am 25. 
Oktober 1941 ist er über der Nordsee un- 
terwegs, als das Triebwerk der »109« kre- 
piert. Ein kurzer Funkspruch noch, dann 
klatscht die Maschine steil ins Meer. Von 
Pilot und Flugzeug findet man nie wieder 
etwas. Helden müssen jung sterben, das 
war schon immer so; man kann nicht im- 
mer davonkommen... 


Der »smarte Nazi« 
Es dauert fünfzehn Jahre, ehe der Nach- 
ruhm des Franz von Werra in Fahrt 


OBEN Für das 
britische Kino- 
publikum von 
1957 war der 
junge Draufgänger 
Franz von Werra 
(Hardy Krüger) 
fast schon eine 
Provokation 

Foto Dt. Kinemathek 


iner kam durch 


»Abgesehen von winzigen Details beweist der 
Film fast zwei Stunden lang sorgfältige Machart.« 


kommt. Zu verdanken hat er das zwei bri- 
tischen Autoren, Kendal Burt und James 
Leasor. Sie verwandeln Werras Flucht in 
Buchform: »The one that gotaway«, so der 
nahe liegende Titel. Bald wird auch das Ki- 
no auf diesen knalligen Stoff aufmerksam. 
Die Rank-Produktion erwirbt die Rechte, 
und Regisseur Roy Baker macht daraus 
einen Film, der in zweierlei Hinsicht be- 
merkenswert ist: zum einen wegen sei 
ner fast dokumentarischen Qualität, t 
zum anderen wegen des sympathi- 
schen Heldenbildes. 

Für die meisten vom Weltkrieg schwer 
gebeutelten Briten war die cineastische 


Kein (noch so komfortables) Gefangenenlager kann von Werra lange halten Fotos Dt. Kinemathek 


Begegnung mit Franz von Werra eine 
ganz neue Erfahrung. Bislang wurde dem 
angelsächsischen Kinogänger nur dumpf- 
bösartige Deutsche am Rande der Karika- 


tur präsentiert. Nicht so in diesem Fall: 
Der smarte, junge Draufgänger unter- 
schied sich schon sehr von den üblichen 
monströsen Nazis. 

Das hat maßgeblich mit der Besetzung 
des Protagonisten zutun: der 28-jährige 
Eberhard (»Hardy«) Krüger. Schon 1943 
stand er für Alfred Weidenmanns Propa- 
gandawerk »Junge Adler« vor der Kame- 
ra. Für ihn bedeutete »The one that got 
away« den Durchbruch in der englisch- 
sprechenden Leinwandwelt. Krügers 
hochnäsig-arrogante, aber anziehende 
Darstellung wurde fast eine Art Marken- 
zeichen und sollte ihn für manch anderen 
(Uniform-)Film empfehlen. 

Der fliegerische Teil des Films steht 
ganz am Anfang und ist auch schnell erle- 
digt: Werras Bauchlandung nach seinem 
Abschuss in Kent. Der Anflug ist offen- 
sichtlich eine gut getrickste Modellszene. 
Danach kommt eine saubere Attrappe 
zum Einsatz, die ein paar Meter per Seil 
über den Boden geschleift wird. Me 109- 
Kenner werden bemerken, dass wohl nie 
eine »109« mit so glattem Rumpf und Leit- 
werk gefertigt worden war... Richtig auf- 
fallend wird es, als Werra/Krüger aus 
dem Cockpit springt: Die Kassettenhaube 
geht in die falsche Richtung auf, nämlich 
nach links (siehe Foto S. 68). Es heißt, die 
Lichtverhältnisse am Drehort hätten die- 
ses Provisorium veranlasst. 

Abgesehen von solch winzigen Details, 
beweist der Film fast zwei Stunden lang 
sorgfältige Machart, überzeugende Be- 
setzung und gutes Timing. Roy Baker 
exerziert ausführlich Werras zweite 
Flucht-Episode, wobei britische Zivilisten, 
Polizisten und Militärs keine gute Figur 
machen. Im letzten Akt- Werras stille, ein- 
same, quälende Flucht über den vereisten 
St. Lorenz-Strom - verlässt sich Baker ganz 
auf den Kampf zwischen dem Flüchten- 
den und der unbarmherzigen Natur. Da- 
bei gelingen fast surreale Sturhmfilm-Mo- 
mente, Auch die bittere Ironie, die dieser 
Fluchtgeschichte folgt, verschweigt der 
Film nicht — wenn auch erst im Abspann: 
»No trace of von Werra was found« ... 

STEFAN BARTMANN 


‚Angenehm unaufgeregt erzählter, fast 
schon dokumentarischer und fairer Kriegs- 


film ohne reißerische Effekte. Vor allem 
jedoch: spannende, gut gespielte Unterhal- 


tung, die noch heute bestehen kann. sb 


Urne | 
a 
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Leserbriefe 


Arado Ar 234 


»Schneller Spion und doch zu spät« 
in Heft 7/09 


Ich erinnerte mich an die Schilderungen 
des inzwischen verstorbenen Großvaters 
meiner Frau, der beim Bodenpersonal 
(Flakzug) der III./JG 53 »Pik Ass« diente. 
2004 nahm ich Kontakt mit Jochen Prien 
auf, der auch die dreibändige Chronik 
des JG 53 verfasst hat. Prien schrieb mir, 
dass der Flakzug der III. Gruppe in 
Nordafrika von der Gruppe getrennt 
wurde (das müsste zwischen Herbst 1942 
und Frühjahr 1943 gewesen sein). Der 
Flakzug kehrte wohl nie wieder in den 


Verband der III./JG 53 zurück, sondern | 


wurde einer anderen Einheit angeglie- 
dert. Der Großvater, August Heinemann, 
berichtete, dass er dann in Italien »den 
Düsenjäger« gesehen hätte. Man hätte 
sich gewundert, »wo denn bei der Ma- 
schine die Propeller seien«. Auch dahin- 
gehend stellte ich eine Frage an Jochen 
Prien. Wie in Ihrem Bericht auf S. 35 ge- 
schildert, gab auch Prien in seiner Ant- 
wort an, dass einzelne Maschinen gegen 
Ende des Kriegs in Italien zum Einsatz 
gekommen seien. Nun meine Frage: Ist 
ihnen Näheres über die Ar 234 in Italien 
bekannt? Wo war der Liegeplatz des 


CASA 2.111B 


»Señora kann sich wieder sehen lassen!« 
in Heft 9/09 


Ihr Bericht über die Restaurierung der 
CASA 2.111B weckte bei mir eine Erin- 
nerung. Im Mai 1993 besuchte ich das 
Museum in Oberschleißheim. Da nie- 
mand anwesend war, getraute ich mich 
unter das Flugzeug zu kriechen, mei- 
nen Fotoapparat ins Innere des Flug- 
zeugs zu halten und abzudrücken. Da- 
bei entstand beiliegendes Bild. Es zeigt 
den Platz des MG-Schützen auf der 
Rumpfoberseite, mit Blick nach vorn. 
Hans Wyder-Schmid, CH-Wangen 


Bombenschacht der CASA 2.111B 
Foto Wyder-Schmid 
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Sie wollen uns schreiben? 
FLUGZEUG CLASSIC, 
GeraMond Verlag GmbH 
Infanteriestraße 11a 
80797 München 


»Kommando Sommer« bzw. die Liege- 
plätze? Welche weiteren Einheiten waren 
auf diesen Liegeplätzen? Welche Einsät- 
ze wurden geflogen? Wie viele Maschi- 
nen waren es? Mit Antworten auf diese 
Fragen könnte ich die weitere Verwen- 
dung von August Heinemann im Krieg 
besser nachvollziehen. 

Malte Gerke, 34474 Diemelstadt 


Eine gute Beschreibung der Aktivitäten des 
»Kommandos Sommer« mit der Ar 234 zwi- 
schen Februar und Mai 1945 findet sich in 
dem Buch »Geheimflüge - Der Versuchsver- 
band des Oberkommandos der Luftwaffe 
1939-1945« aus dem Motorbuch-Verlag. Le- 
serinformationen leitet die Redaktion weiter. 


Focke-Wulf 90° see 
»Duell unter Verbündeten« 
in Heft 11/09 


Mit großer Freude und Interesse habe ich 
den Bericht gelesen. Besonders hates mich 
gefreut, den Namen meines Vaters Otto 
Behrens dort erwähnt zu finden. Für seine 
mehr als 50 Änderungsvorschläge an der 
Fw 190 hat mein Vater seinerzeit einen be- 
sonderen Orden erhalten: Der so genann- 
te »Mecker-Orden« ist spaßeshalber über- 


Der Mecker-Orden in Form eines Tatzenkreu- 
zes. Zwischen den Balken sind die stilisier- 
ten Geißböcke 


Foto Barbara Kummer-Behrens 


dimensioniert und zeigt vier Geißböcke, 
die immer meckern. Er hat aber einen erns- 
ten Hintergrund, er wurde ihm von seinen 
Mitarbeitern überreicht für »unermüdli- 
che fruchtbare Meckerei« im Zusammen- 
hang mit der Entwicklung der Fw 190. 
Barbara Kummer-Behrens, per E-Mail 
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Junkers Ju 52/3m 


Unbekannte Leserfotos 


Sie etwas über die Geschichte dieser 
Ju 52/3m sagen. Das Bild entstand auf 
dem Oberwiesenfeld. Den Doppelde- 
cker können Sie bestimmt auch identi- 
fizieren. 

Hans-Peter Fehrenz, Ottobrunn 


Ich schicke Ihnen zwei Bilder aus dem 
Fotoalbum einer verstorbenen Münch- 
ner Opernsängerin. Vielleicht können 


D { 
DEIN 


Diese Junkers Ju 52/3mge war die Werknummer 4049, die im Mai 1934 als D-AHUS, »Heinrich 
Kroll« für die Lufthansa zugelassen wurde. Vom März 1935 bis Januar 1937 war sie als »Milan« 
an die DERULUFT ausgeliehen, aber danach wieder als D-AHUS bei der Lufthansa im Einsatz. Von 
27.8.1939 bis 11.9.1944 war sie von der Luftwaffe als Transporter gechartert. Das 
Foto dürfte wohl zwischen 1937 und 1939 entstanden sein. Heinrich Kroll (3.11.1894 — 
21.2.1930) war ein bekannter deutscher Jagdflieger des Ersten Weltkriegs. 


Der Doppeldecker mit der markanten Nummer 34 am Rumpfbug ist eine LVG B I, die anfangs 
auch mit der Typenbezeichnung LVG »Schneider« bekannt geworden ist. Von 1912 bis 1913 sind 
insgesamt 96 Stück gebaut worden. Dieser zweisitzige Schuldoppeldecker mit einem 100-PS-Mer- 
cedes-D-I-Motor war die erste serienmäßig gebaute LVG-Type und Vorläufer einer ganzen Serie 
von Schulflugzeugen, die bis zum Ende des Ersten Weltkriegs im Einsatz waren. 


Peter W. Cohausz 
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Klemm L 25 


»Lufttransport und schwere Artillerie« 
in Heft 11/09 


Leser Stiegler glaubt, diese Maschine iden- 
tifiziert zu haben Foto Lothar Härtl 


Das Kennzeichen der »Klemm L25dVIIr« 
vom Hansa Flugdienst auf S. 77 ist leider 
nicht sichtbar. Da es offensichtlich ein 
Dreisitzer ist, kann es nur der Typ »VL« 
sein. Aus den mir vorliegenden Unterla- 
gen verwendete die DLH für Rundflüge 
in Reichenhall eine Klemm VL26aV, D- 
EXYQ W.-Nr. 384, die am 19. 7. 37 in Rei- 
chenhall verunglückte. Folgendes steht 
im Unfallbericht: »19.10.37 DLH, um 
13.20 Uhr ist das Flugzeug, das in Reichen- 
hall Rundflüge durchgeführt hatte, auf dem 
Überführungsflug von Reichenhall nach 
München kurz nach dem Start beim Umflie- 
gen des Predigtstuhls in der Kurve abge- 
rutscht und restlos ört worden. Der 
Flugzeugführer Pfrommer (bei der DLH in 
Ausbildung) und der Bordwart Baumann 
fanden den Tod. (RL6/117 X/87, Luftaufsicht 
München-Oberwiesenfeld).« 4 
Die Maschine war laut Nachrichten der 
Luftfahrer seit Juni 1937 für die DLH re- 
gistriert und befand sich vorher im Besitz 
der Südflug Ges. München. 
Erwin Stiegler, per E-Mail 


Percival Pembroke 
Rosa Pembroke - wer weiß mehr? 


Anfang der 1980er-Jahre entdeckte ich 
auf einem abgelegenen Abstellplatz in 
Mönchengladbach eine vor sich hin ve- 
getierende Pembroke, die einen sehr un- 
gewöhnlichen Anstrich aufwies. Das 
Heck der Maschine trug einen Anstrich, 


der vage an den erinnerte, den die Pem- 
broke der 60 Squadron in Wildenrath, | 
RAF Germany, aufwiesen. Sie hatte keine | 
Motoren mehr, Rumpfvorderteil, Motor- 
gondeln und Tragflächen waren in Rosa 
gestrichen und am Bug befand sich ein 
»Schmollmund«. Vielleicht sollte sie als 
Attraktion auf einem Kinderspielplatz 
dienen? 

Kennt jemand Einzelheiten über dieses 
Flugzeug und weshalb es rosa gestrichen 
war? Ich habe erfahren, dass der arme Ve- 
teran kurz nachdem ich diese Aufnahme 
gemacht hatte, von seinem Übel erlöst 
und verschrottet worden war. 

Roger Soupart, per E-Mail 


Der Hauptgrund für den Standort dieser Pem- 
broke in Mönchengladbach war, dass sich auf 
diesem Platz der Sitz der heute nicht mehr 
existierenden Firma Rheinflugzeugbau be- 
fand. Neben anderen militärischen Verträgen 
war diese Firma auch mit der Grundinstand- 


setzung und Verwertung der Bundeswehrflot- | 
te an Pembroke C.Mk.54 befasst. Bei der an- | 
gesprochenen Pembroke handelt es sich um 

die Bau-Nr. 1006, die anfangs bei der Luft- | 


Lockheed F-104 Starfighter 
NATO Tiger Meet 2009 


Vom 14.-25. September fand auf dem belgischen F-16-Luftwaffenstützpunkt Kleine 
Brogel das NATO Tiger Meet 2009 statt. Am 18. September wurde diesbezüglich ein 
»Spotterday« veranstaltet, und die in Kleine Brogel stationierte 31. Smaldeel (Tiger- 
Staffel) überraschte die Fotografen mit diesem frisch restaurierten F-104 Starfighter 
(FX-52). Nach drei Jahren Restaurierung präsentiert sich der Starfighter in den Origi- 
nalfarben der 31. Squadron für das Tiger Meet 1978 in Klein Brogel. Ich würde mich 
sehr freuen, wenn Sie dieses Foto in FLUGZEUG CLASSIC veröffentlichen würden. 

Bernd Kienle, Königsbronn 


Nichts leichter als das! d.Red 


Rassiger Anstrich: F-104 im Tiger-Look 


Foto Bernd Kienle 
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Wer weiß, warum diese Pembroke einst bunt verziert wurde? 


Foto Roger Soupart 


waffe als PA+109 und CA+24 eingesetzt war, 
bevor sie zu den neun von den Marinefliegern 
eingesetzten Pembroke gehörte. Ihre Marine- 
kennzeichen waren XA+108, SE+514 und ab 
1968 54+15. Im Jahr 1970 wurde die Maschi- 
ne zur Verschrottung nach Mönchengladbach 
geflogen. Vielleicht können Leser aus dem Be- 
reich Mönchengladbach oder ehemalige 
Rheinflugzeugbau-Mitarbeiter mehr darüber 
sagen, warum die ehrwürdige Pem auf ihre 
letzten Tage einen so farbenprächtigen An- 
strich erhalten hat. 


Richard Chapman 


Douglas C-124A Globemaster 


»Eigenbau in 1:48« 
in Heft 11/09 


Im Jahr 1962 war ich als Soldat des Hee- 
s von der Heeresflieger-Waffenschule 
Bückeburg-Achum zur Techn. Schule der 
LW 1, Kaufbeuren, abkommandiert. Als 
Auflockerung der täglichen Lehr- und 
Lernstunden in Kaufbeuren empfanden 
wir den Flugbetrieb, der sich draußen ab- 
spielte. Eines Tages standen auf dem Vor- 
feld zwei ungewöhnliche Gäste, es waren 


| C-124 Globemaster des Military Air 


Transport Service MATS der US Air For- 
ce. Als begeisterter Fotograf und Fan von 
allen bemannten Luftfahrzeugen habe 
ich die Gelegenheit ergriffen und beide 
von mehreren Seiten abgelichtet. Diese 
gewaltigen Maschinen haben mich 
als »Stoppelhopser«, der hauptsächlich 
Hubschrauber und Sportflugzeuge zu 
Gesicht bekam, damals sehr beeindruckt. 

Unser Flugplatz in Bückeburg-Achum 
wurde gelegentlich von einer Rotte Fiat 


| G-91 angeflogen, für einen Low appro- 


ach oder Touch and go. Wir hatten 
schließlich eine betonierte Runway, eine 
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OBEN UND RECHTS Wuchtbrumme: C-124 
Globemaster in Kaufbeuren Fotos Winkelvoß 


Erbschaft von der Royal Air Force. Das 
waren Highlights, die den Dienst auflo- 
ckerten und an die man sich gern erin- 
nert. 

August-Wilhelm Winkelvoß, Zernien 


Heinkel He 111 Z 
Tagebuchauszug eines Funkers 


Als begeisterter Leser von FLUGZEUG 
CLASSIC übersende ich Ihnen einen kur- 
zen Auszug des Tagebuchs eines guten, 
leider vor vier Jahren verstorbenen 
Freundes, außerdem ein Foto der Ma- 
schine, in der Kuno Kuley als Funker und 
Bordmechaniker Dienst geleistet hat. 
Vielleicht ergibt sich aus den Aufzeich- 
nungen irgendein Hinweis zur Aufklä- 
rung von etwaigen Schicksalen. 

Albrecht Rothe, Hannover 


Die letzten Flüge als Funker, aufge- 
schrieben in einem Tagebuch von 1945 
Kuno Kuley, geb. 26.10.1917 in Solingen. 
Mein Standort war Paderborn 


19.01.45 mit Me 110- 730352 von Krefeld 
nach Lippspringe. 

08.03.45 nach Bernburg im Junkers- 
Zweigwerk gemeldet. 

Ab 08.03.45 neue Dienststelle 5 (Mitte) 
Flug Überführungsgeschwader ab Jean 
14.43 h mit Me 110 nach Reichsflieger- 
schule Lauda. 


Mit Me 110 18.00 h Abflug nach Köthen, 
dann 19.52 h Abflug nach Stendal, Abflug 
Stendal Me 110 - 160780 nach Lüneburg. 
29.04.45 Sonntag in Neubiberg. Versetzt 
zum Fallschirmjäger-Oberkommando. 
Um 15.00 heingeteilt als Funker zu Gene- 
ral Barsewitsch. Mit Siebel 204 nach 
Holzkirchen. 


Winteraufnahme einer He 111 Z. Wer kennt diese Maschine? 


Letzter Flug in der Luftwaffe mit Siebel 
204 mit General Bars 
Schäfer aus Posen. 
30.04.45 von Gen. Barsewisch als A.V. 
entlassen. Alle Maschinen waren von 
Amerikanern in Brand geschossen wor- 
den. 


Foto Kuno Kuley 


Anmerkung der Redaktion Leserbriefe geben nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, 
74 Leserbriefe aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums unserer Leser Sinn wahrend zu kürzen. 


AaS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


EUTF 


Fersen 


Staffel verwendet. Man beachte die Lärmgeräte (Jericho-Trompeten) an den Fahrwerksbeinen. Rechts steht der Pilot mit Flieger- 


( 
T Ju 87 B-1 der 4./St.G. 77 bei Rémy. Das Abzeichen mit dem Hahn wurde von 1939 bis 1943 bei den Ju 87 B und D der 


kopfhaube und Anschlusskabel 


Im Stab bei den Assen des JG 26 


In Heft 12/2009 haben wir Heinrich Bartels Fotos aus seiner Ausbil- 
dungszeit bis 1939 vorgestellt. In dieser Folge präsentieren wir seine 
Bilder beim Jagdgeschwader 26 vom Westfeldzug nach Belgien und 
Frankreich sowie von der Luftschlacht um England bis zum Sommer 1940 


as Jagdgeschwader 26 »Schla- 

geter« wurde am 1. Mai 1939 

mit seinen Gruppen in Düssel- 

dorf, Köln und Werl aufgestellt. 

Von Anfang an war die Messer- 
schmitt Bf 109 die Standardausstattung, bis 
ab 1941 auf die Focke-Wulf Fw 190 umge- 
rüstet wurde. 

Zum Einsatz kam das JG 26 zunächst 
1939 in Polen, wurde aber schon nach 
knapp einem Monat’ wieder in den Westen 
verlegt. 1940/41 waren Belgien, Frank- 
reich und die Luftschlacht um England die 


Augzeugclassic.de 01/2010 


Haupteinsatzgebiete. Danach wurde mehr 
und mehr die Sicherung der französischen 
und belgischen Atlantik- und Kanalküste 
gegen die zunehmenden englischen Ein- 
flüge die Hauptaufgabe des Geschwaders. 
Eine Staffel war auch zeitweise im Mittel- 
meerraum. 

Im Frühjahr 1942 folgte für die I. Grup- 
pe des JG 26 ein Intermezzo an der Ost- 
front, ehe das Geschwader endgültig Teil 
der Reichsverteidigung wurde. 1944 wa- 
ren Nordfrankreich und vor allem der In- 
vasionsraum die Brennpunkte. Josef Pril- 


Teil 2, 1939-1940 


ler und sein Rottenflieger waren die einzi- 
gen deutschen Piloten, die am ersten Tag 
der Invasion direkt über dem Landekopf 
der Alliierten im Einsatz waren. 

1945 nahm das Geschwader an dem 
verlustreichen »Unternehmen Boden- 
platte« teil und beendete den Krieg dann 
auf verschiedenen Plätzen in Nord- 
deutschland. 

Berühmte Geschwaderkommodore 
waren vom 22.8.1940 bis 6.12.1941 Adolf 
Galland und vom 11.1.1943 bis 28.1.1945 
Josef Priller. PETER W. COHAUSŻ 
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Ser einer Rotte Messer- 

schmitt Bf 109 E. Die 
»Weiße 13« links hat noch 
den ersten Einsatzanstrich 
mit den hochgezogenen 
hellen Unterseiten. Bei der 
»Weiße 1« rechts sind die 
Rumpfseiten bereits nachge- 
tarnt worden. Der Adler als 

Abzeichen der 1./JG 26 ist 
noch schwach unterhalb der 
Kabinenhaube zu erkennen. 


in überschwemm- 
- ter Flugplatz. 
Vorne steht die 
Bf 109 E des Gruppen- 
kommandeurs 


N ie Messerschmitt Bf 109 E-3 des Gruppenkommandeurs ist hier am Jahreswechsel 1939/40 in Dortmund abgestellt. Der Fall- 
schirm ist griffbereit am Höhenleitwerk abgelegt. Man beachte die ungewöhnlich weit außen auf den Tragflächenoberseiten 


angebrachten Balkenkreuze 
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& eparatur einer 
Messerschmitt 


Bf 109 E-3 in Chièvre. 
»Beim ersten Angriff 
auf Paris beschädigt« 
vermerkt das Fotoal- 
bum dazu. Die 
Maschine scheint 
einen Flaktreffer in 
die linke Fläche 
bekommen zu haben 


8 ruchgelandete 
Heinkel He 
111 P einer unbekann- 


ten Einheit im Juni 
1940 


ustierung der 

Bordwaffen einer 

Bf 109 E-3 der 
1./JG 26 bei Haraves- 
nes 
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en RK einer 
Hawker 
y Hurricane 1940 am 
Kanal. Alles, was 
noch abzuschrauben 
war, ist als Souvenir 


mitgenommen 
worden 


Jine Bf 109 E-3 
brennt am 
Strand aus. Bei 

solchen Bildern 
hofft man immer, 
dass der Pilot noch 
hinausgekommen 
ist 


B auchgelandete Messerschmitt Bf 110 C am Strand. Das Kennzeichen U8+AL und das Staffelabzeichen mit dem »Ringelpiez«, 
einem Krokodil, das einen Fisch jagt, zeigen die Zugehörigkeit zur I./ZG 26 im Jahr 1940. Später wurde der »Ringelpiez« als 
Abzeichen bei der II./ZG 2 verwendet ” 
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SI 


elgische 
Beuteflug- 


zeuge: Vorne steht 
eine Fairey Fox, ein 
leichter Jäger und 
Jagdbomber, der 
1925 in England 
erstmals flog und 
später in Belgien 
auch in Lizenz 
gebaut worden ist 


W esserschmitt Bf 109 E-3 im Sommer 194, 
Als Staffelabzeichen reitet ein Teufel au 


schinen gab es oft während 


0 als Attraktion am Strand von St, Omer- 


Wi 
f einem Dreizack, Solche mit dem letzten Tropfen Benzin am Strand notgelandete Ma- 
der Luftschlacht um England 


issant. Die »Rrote 7« gehörte zur 2./JG 54. 
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Ur Bäumen getarnt abgestellte Messerschmitt Bf 109 E 
in Audembert 


(Sreeritschare 
am Kanal mit 


»Liegestuhlbruch« 


a ommodore 
(C/V Adolf Galland 
(2.v.L.) bei der I./JG 26 


N ie Fairey Battle hatten in Frankreich 
schwere Verluste. Hier liegt die Battle 
Mk.I, Serial-Nummer L5502, QT-D der 142. 
Bomber-Squadron, die am 28.7.1940 einen 
Kilometer südwestlich Audembert abgeschos- 
sen worden ist. Diese Squadron wurde 1938 
aufgestellt und war von September 1939 bis 
Juni 1940 in Frankreich. Danach rüstete sie 
auf Wellingtons um und begann mit Nachtan- 
griffen. Später war sie zeitweise im Mittel- 
meerraum. Ab 1944 flog die Squadron mit 
Mosquitos 


ine Hawker 
Hurricane hat 
sich bei der 


Notlandung über- 
schlagen 


J Brest-Nord abgestellte Focke-Wulf Fw 58 B-2 Weihe. Mit dem Stammkennzeichen CL+??. Solche Schulma- 
schinen wurden von den Einsatzgeschwadern auch oft zu Transport- und Verbindungszwecken geflogen 


SIE haben seltene Bilder oder sind auf bisher unveröffentlichte Fotoalben 
gestoßen? Dann schicken Sie uns die Aufnahmen zur Veröffentlichung an 


FLUGZEUG CLASSIC, Infanteriestraße 11a, 80797 München 
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Sie gehörten zu einer der um- 
strittensten Einheiten der ame- 
rikanischen Luftwaffe: die Tus- 
kegee Airmen. In den USA 
fliegt nun eine top restaurierte 
P-51C, die an die afro-amerika- 
nischen Piloten der Einheit er- 
innert - wir stellen sie vor! 


nächste FLUGZEUG CLASSIC erscheint am 13 


2010 


Zeitweilig galt die Morane 
Saulnier MS.406 als bestes 
Jagdflugzeug der Welt. In Groß- 
serie produziert trug sie wäh- 
rend des Sitzkriegs und im 
Westfeldzug die Hauptlast der 
französischen Luftverteidigung. 
Doch wie schlug sich der quan- 
titativ stärkste Jäger der Armée 
de l'Air gegen die Luftwaffe? 


Alles über den »Sitzkrieg« und 
die ersten Angriffe der RAF auf 
Deutschland! 


BACKGROUND 


Abgeschossen, verhört, gefangen - und dann? 


re unter jedem Regime geflogen, sagen 
Kritiker. Mag sein - der Jagdflieger zeigte 
spätestens nach seinem Abschuss Freund und 
Feind, was eine Harke ist. Nach der Haager Land- 
kriegsordnung (1907) und der Genfer Konvention 
(1929) war vorgeschrieben, was den Kriegsgefange- 
nen erwartete: Er musste » ...jederzeit mit Mensch- 
lichkeit behandelt und insbesondere gegen Gewalt- 
tätigkeiten, Beleidigungen und öffentliche Neugier 
geschützt werden.« Vergeltungsmaßnahmen waren 
strikt verboten. So verriet der spätere Ritterkreuz- 
träger nur die nötigsten Personalien und machte 
sich über Kanada und die Vereinigten Staaten aus 
dem Staub, um anschließend wieder in Deutschland 
Einsätze zu fliegen. Welche Parallele: Schon dem 
legendären »Flieger von Tsingtau« Gunther Plü- 
schow (1886-1931) gelang im Ersten Weltkrieg 
ein ähnlich spannender Weg über China und die 
USA, bis auch er nach der Flucht aus englischer 
Kriegsgefangenschaft wieder an der Front flog. 
Sagenhafte, später verfilmte Heldengeschich- 
ten, gut für die Moral anderer Flieger. Trotz inter- 
nationaler Abkommen war keineswegs sicher, wie 
es einem Piloten nach dem Notausstieg erging. 
Würde man ihn, wie oft im Zweiten Weltkrieg, am 
Fallschirm beschießen oder nach seiner Gefangen- 
nahme lynchen, wie allein in Deutschland mehre- 
re hundert Male geschehen? Würde er nach einem 
Schauprozess im Straflager verschwinden? NATO- 
Piloten erhielten schon vor Jahrzehnten einen 
kleinen Vorgeschmack, wenn sie bei nächtlichen 
Durchschlageübungen, bewaffnet nur mit 
‚Schwimmweste, Notausrüstung und einer leichten 
Pistole vom Typ Walther PPK, von »gegnerischen« 
Trupps aufgegriffen und zum Verhör geschleppt 
wurden. Oft war es nur ein kurzer Weg vom »Aus- 
stieg« bis zur Entdeckung, was das mulmige Ge- 
fühl totaler Machtlosigkeit noch verstärkte. Auch 


D raufgänger Franz von Werra (siehe S. 68 ) 
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Gefangenenlager? Nein Danke! Hardy Krüger in der 
Rolle des Fluchtprofis Franz von Werra Foto Rank Film P. 


wenn noch heute ähnlichen Szenarien über See, 
von gefühlten Stunden im Ein-Mann-Schlauchboot 
bis zur gedachten Ergreifung durch feindliche Ma- 
rineeinheiten, theoretisch und praktisch trainiert 
werden: Piloten sind im Kopf eher beim Flugein- 
satz als am Boden, allenfalls spielen sie die 
teschnische Abhandlung fliegerischer Notlagen 
durch. Wenn im Luftkampf beispielsweise die 
Bordkanone streikte, konnten Jagdflieger anfangs 
auf Ritterlichkeit hoffen. Ernst Udet soll seinen 
französischen Gegner Guynemer 1917 verschont 
haben, als dessen Waffe Ladehemmung zeigte. 
Wer hinter den feindlichen Linien absprang oder 
bei einer Bruchlandung überlebte, wurde nicht 
selten vom Gegner kameradschaftlich aufgenom- 
men, bevor es in die Gefangenschaft ging - er 
war ja ein tapferer Flieger. Auch den Gefallenen 
wurde mit großem Zeremoniell die letzte Ehre 
erwiesen; alte Fotos zeigen flaggengeschmückte 
Särge und Militärpfarrer. Diese Romantik ist im 
Zeitalter von Lenkwaffen und Drohnen lange ver- 
blasst. Es bleibt bei der alten Weisheit: Wen es 
erwischt und wer »raus« muss, der hat halt Pech 
gehabt. Hals- und Beinbruch! Es war nicht sein 
Tag. Rolf Stünkel 
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